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Maart 

13 - Afd. Amsterdam. „Trams in de Siberische 
sneeuw en onder de Australische palmen”, 
treinreis per dia van de Oekraine via de 
Baltische staten naar Moskou en verder via 
de Transsiberische spoorlijn naar China. 
Daarna naar Australië en Nieuw-Zeeland. 
Reisleider: Jan Jaap Carels. Gebouw Wes- 
terwijk, Adm. de Ruyterweg 150; 20 uur. 

13-Sectie Zeeland. „Terugblik 1991”. John 
Krijgsman kijkt door middel van zijn dia’s 
terug op zaken die in het voorbije jaar op 
spoor- en tramgebied de aandacht trokken. 
Zeeuwse Bibliotheek, Kousteensedijk 7, 
Middelburg; 19.45 uur. 

13 - Sectie Zuid-Limburg. „British Rail 
steaming through the fifties and sixties”. 
Hans van Poll toont uit zijn collectie dia’s 
uit de tijd dat bij de BR nog volop met 
stoom werd gereden. Café Steuns, Stations- 
dwarsstraat 8, Sittard; 20 uur. 

16-Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 
Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

17 - Afd. ’t Gooi. „Kijk op treinen en trams in 

Vo(o)gelvlucht”, diaprogramma door 
A.M. Voogel. MVH-zolder, Geuzen¬ 
weg 84, Hilversum; 20 uur. 

18-Afd. Oost Brabant. „De moderne tram 
van lagevloertram tot semimetro”, diapro¬ 
gramma van Frits van der Gragt, waarin hij 
laat zien dat de ontwikkeling van de mo¬ 
derne tram al voor de oorlog begon. Trafal- 
gar Pub, Dommelstraat 21, Eindhoven; 
20 uur. 

18 - Afd. Rijnland. „Stoom in Zuid-Afrika”. 

Michiel Krans geeft ons door middel van 
dia’s en films een sfeervolle indruk van 
hoe het ooit was. NZH-zaal, Rijnsburger- 
weg 1, Leiden; 20 uur. 

18- Afd. Zwolle. „Spoor en stoom in Zuid- 
Amerika”, impressies uit Suriname en Pa¬ 
raguay door C. de Vos. Gebouw Westerha- 
ven, Westerlaan 1; 20 uur. 

18 - Sectie Twente. „De NMBS in de periode 
1975-1990”, lezing van M.C.J. Broos, 
waarbij de verschillende tractievormen en 
veranderingen in de infrastructuur aandacht 
krijgen. Zaal „Gunia” in het NS-station En¬ 
schede; 19.45 uur. 

19- Afd. Delft. „De Rhatische Bahn”, dia’s 
over een van Zwitserlands bekendste 
spoorwegmaatschappijen met stoomlocs en 
Krokodillen. Presentatie: Dirk ten Groten¬ 
huis. Trefcentrum, Zaal IE, Phoenixstraat 
66; 20 uur. 

19- Afd. Kennemerland. „Van KSW tot 
M8C”, diapresentatie door F.J. Firet, met 
een overzicht van de naoorlogse ontwikke¬ 
ling op tramgebied, vooral in Duitsland. 
Lokaal „de Museumpost” op het midden- 
perron van het NS-station Haarlem; 20 uur. 

20- Afd. Oost. „Met de NVBS naar de voet 
van de Himalaya”, dia’s van C. de Vos. 
Schaapsdrift 26, Arnhem; 20 uur. 

20-Sectie West-Brabant. „DB + DR (Die 
Bahn und Der Rest”), dia’s van John 
Krijgsman over het treinverkeer tussen 
Oost- en West-Duitsland in de periode 
1984-1991. Zaal De Poelewei, Mgr. de 
Vetstraat 2, Breda; 20 uur. 

21 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 


23 - Afd. Den Haag. „DB + DR (Die Bahn und 

Der Rest)”, dia’s van John Krijgsman over 
het treinverkeer tussen Oost- en West- 
Duitsland in de periode 1984-1991. Hele- 
nastraat 8; 20 uur. 

24 - Sectie Hart van Brabant. „Spoorse zaken 

met Jan, deel 3”. Jan de Jongh over het 
spoor dat geen materieel is. Kantine Til- 
burgsche Waterleiding Mij, ingang Regen- 
boogstraat, Tilburg; 20 uur. 

26 - Afd. Rotterdam. „De laatste jaren van de 
interlokale tram in Nederland”, 16 mm- 
films uit de verzameling van wijlen 
J. Esser. Het deskundige commentaar is 
van Jan Voerman. We zien onder andere de 
EDS, DSM, NTM, GoTM, GTW en de 
RTM. Hotel Central, Kruiskade 12; 20 uur. 
28-Afd. Noord. „Het goederenvervoer in het 
Noorden”, diaprogramma van L.E. v.d. 
Ley. Wegonderhoudsgebouw Leeuwarden; 
13.30 uur. 

30-Afd. Den Haag. „Het NVBS-excursiewe- 
zen”. Martin Bos, coördinator van het 
NVBS-excursiebureau, vertelt over wat er 
komt kijken bij het organiseren van een ex¬ 
cursie. Diverse leden tonen op dia’s bele¬ 
venissen bij excursies. Helenastraat 8; 
20 uur. 

30 - Afd. Modelbouw. Extra thema-avond. 

Goederenvervoer per spoor in al zijn kleur¬ 
rijke varianten, van veewagen tot unit- 
cargo. Amerongenstraat 1, Den Haag; 
20 uur. 

31 - Afd. Noord-Holland Noord. „Meterspoor 

in Frankrijk”, een geluidsfilmprogramma 
van O. Schouwstra. Onder andere stoom in 
de Ardèche, dieseltractie op Nice - Digne 
en elektrisch door de Pyreneeën. Zaal de 
Swan, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

April 

3 - Afd. Oost, Secties Apeldoorn en Twente. 

Gezamenlijke avond. „Kijk op treinen en 
trams in Vo(o)gel vlucht”, dia’s van 
A.M. Voogel van spoor- en tramwegen in 
Nederland, België, Duitsland en Oosten¬ 
rijk. SSVZ-Ontspanningslokaal, Haven¬ 
straat 4, Zutphen; 20 uur. 

3 - Sectie Zeeland. „Jubileumstoom in vol be¬ 
drijf’, geluidsfilms van de heer Rozendaal 
over België in 1985, NS-150 in 1989 en de 
„Great Western Railway” in 1985 tussen 
Swindon en Gloucester. Zeeuwse Biblio¬ 


theek, Kousteensedijk 7, Middelburg; 
19.45 uur. 

4 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 
Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

4 - Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 
14.30 uur. 

6 -Afd. Utrecht. „Jaaroverzicht 1991”. Het 
RTA presenteert films over de belangrijk¬ 
ste gebeurtenissen bij binnen- en buiten¬ 
landse spoor- en trambedrijven. „Ons Ei¬ 
land”, Marco Pololaan 2; 19.45 uur. 

De Bibliotheek, Rachmaninoffplantsoen 
60, is geopend van 18.30 tot 19.30 uur. 

6 - Afd. Modelbouw. „Zelf ge- en verbouwde 
trams en treinen op LGB-basis”, met J. Of- 
ferman en G.H. de Kinkelder. Amerongen¬ 
straat 1, Den Haag; 20 uur. 

9 -Afd. Rotterdam. „Zwitserland van adhe¬ 

sie tot tandrad”, diaprogramma van 
A.M. Voogel met een groot aantal typisch 
Zwitserse bedrijven in overvloeiprojectie. 
We zien onder andere de AOMC, BOB, 
BAM, BRB en MOB. Hotel Central, Kruis¬ 
kade 12; 20 uur. 

10 - Afd. Amsterdam. „Gevarieerd RTA-film- 

programma”, met de aankomst van de tus¬ 
senstukken voor gelede trams van het 
GVB, 100 jaar Zweedse Bergslagemas 
spoorweg, opgeheven trambedrijven in 
West-Duitsland, Britse tramgeschiedenis, 
afscheid tram in Kpbenhavn in 1972 en rit¬ 
ten met SHM-materieel op de lijn Gronin¬ 
gen - Drachten. Gebouw Westerwijk, 
Adm. de Ruyterweg 150; 20 uur. 

10- Sectie Zuid-Limburg. „Tussen Dollard en 
Rijn”. E.J.A. Heusinkveld vertoont dia’s 
van de privéspoorlijnen Hümmlinger 
Kreisbahn, Meppen-Haselüner Eisenbahn, 
Ahaus-Alstatter Eisenbahn, Bentheimer Ei¬ 
senbahn en de Nordstrecke van de Westfa- 
lische Eisenbahn. Café Steuns, Stations- 
dwarsstraat 8, Sittard; 20 uur. 

11 - Excursie Leeuwarden - Stiens. Zie OdR 

1992-1, blz. 29. 

11 - Algemene Ledenvergadering te Leeu¬ 
warden. Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

13-Afd. Den Haag. „Het NVBS-jubileum, 
een terugblik”, beelden van diverse evene¬ 
menten bij het zestigjarige bestaan van de 
NVBS in 1991, waaronder „Tram ’91”, 
„Stoom ’91. Frits van der Gragt vertelt 
over de organisatie van deze evenementen. 
Helenastraat 8; 20 uur. 
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Postbus 306,3830 AJ Leusden 
De Komenij 6, Leusden 
(winkelcentrum „Hamershof”) 
Telefoon: (033) 941942 


Reisburo Leusden 
Holiday Feeling 


* Gespecialiseerd in voordelig geprijsde losse 
vliegtickets 

* Verzorgt individuele vakantiereizen voor 
trein- en tramfans over de gehele wereld 

* Veel kennis en ervaring beschikbaar 

* Vraag een boekingsformulier aan! 


Reisburo voor alle vakantie-, zaken- en groepsreizen 
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Een kennelijk aan populariteit winnende verschijningsvorm van 6400- 
en: de beschadigde 6443 en 6429 worden als cabriolet in Onnen op 
diepladers geplaatst; 5 februari 1992. Foto: Rob van Ee. 


(44 „gewone” en twee van bots- 
schade herstelde) behoefde op dat 
moment nog maar twee locomotie¬ 
ven geleverd te worden, waarvoor 
de 2411 en de 2518 al gereed ston¬ 
den. Gaandeweg de opknapbeurten 
is vastgesteld dat er genoeg onder¬ 
delen beschikbaar zijn om ook de 
2495 en 2516 lijdbaar te maken, 
alsmede om de 2423 van botsscha- 
de te herstellen en te verkopen. De 
locomotieven zijn alsnog aan de 
SNCF aangeboden, maar zullen 
waarschijnlijk niet gekocht wor¬ 
den. De 2530 reed op 20 februari 
mee met de proefritten, maar is 
niet vertrokken. 

Locomotieven serie 2200 

Van de zeven 2200-en die per 
19 januari afgevoerd zouden wor¬ 
den, werden alleen de 2238 (we¬ 
gens een overschreden revisieter- 
mijn) en de 2225 (wegens een de¬ 
fect) ook daadwerkelijk buiten 
dienst gesteld. Reeds midden janu¬ 
ari kwamen zij naar Blerick. De 
overige vijf 2200-en blijven tot het 
eind van hun revisietermijn (of een 
ernstig defect) in dienst. Voor de 
2245, 2246 en 2329 lag de grens 
begin maart, voor de 2220 en 2289 
ligt deze begin mei. Achtergrond 
van het besluit om tijdelijk meer 
2200-en in dienst te houden, is dat 
vijf 6400-en met botsschade buiten 
dienst staan, waarvan drie met zeer 
ernstige schade: 6429, 6430 en 
6443. 

ICR-A’s worden B en SR 

Het uitgebrande eersteklasserij- 
tuig (ICR) 50 84 10-77 638 zal bij 
het herstellen door de hoofdwerk¬ 
plaats Tilburg herbouwd worden 
als tweedeklasserijtuig (zie ook 
OdR 1992-2, blz. 37). 

Verder is thans definitief beslo¬ 
ten dat eind 1992/begin 1993 een 
ICR-A verbouwd zal worden tot 
Koninklijk rijtuig. 

Bakwisseling mat ’54 

Zoals vermeld in OdR 1991-12, 
blz. 419, zal ter vervanging van de 
BDk (1)762, die bij het afbranden 
van de asbestloods van de hoofd¬ 
werkplaats Haarlem verloren ging, 
de ABDk 391 gebruikt worden. De 
vervanging vindt evenwel niet 
rechtstreeks plaats, maar via door¬ 
schuiven van bakken die in 
Roosendaal (asbest) en Haarlem 
(revisie) in behandeling zijn. De 
762 zal worden gecompleteerd met 
de BDk (1)763, de 763 krijgt ver¬ 
volgens de BDk van de (1)764 en 
deze laatste zal dan gecompleteerd 
worden met de ABDk 391. De 391 
werd op 12 februari in Roosendaal 
in behandeling genomen en ver¬ 
dween daarmee dus als treinstel- 
nummer van de baan. 

Fietsenbalkons ICM gereed 

Met de aflevering van de 4053 
op 17 januari jl. beëindigde de 
hoofd werkplaats Tilburg de ver¬ 


bouwing van de kopbalkons van de 
sBk’s van de IC3-en 4011-4066, 
die (met enkele onderbrekingen) 
272 jaar geduurd heeft. Terwijl de 
bouw van de serie ICM-2 al gaan¬ 
de was, werd besloten de mogelijk¬ 
heden tot het vervoer van meege¬ 
nomen fietsen in het ICM te ver¬ 
groten. Hiertoe werd het kopbal- 
kon van de sBk ten koste van twee 
zitplaatsen vergroot en voorzien 
van fietsklemmen. Vanaf de 4067 
werd deze wijziging in de nieuw¬ 
bouw meegenomen; bij de viertjes 
4201-4230 leidde dit zelfs tot aan¬ 
passing van de benaming van de 
kopbak tot sBFk. Deze wijziging 
van de bakaanduiding hebben de 
IC3-en niet gekregen, hoewel de 
balkons op dezelfde manier zijn 
uitgevoerd. 

DH2 3201 naar Wenen 

Bij herstel van schade is vorig 
jaar de 3201 voorzien van een 
nieuw continu ventilatiesysteem 
(zie OdR 1992-1, blz. 5). Om de 
werking van dit systeem onder alle 
weersomstandigheden te testen, 
vertrok het stel op 30 januari naar 
de „Klimaatkamer” van de ORE in 
Wenen. Het stel ging van Zwolle 
via Nijmegen naar Venlo, onder¬ 
ging in Kaldenkirchen de nodige 
profielmetingen en snelde via Ko- 
blenz naar Würzburg, om na over¬ 
nachting aldaar op 31 januari in 
Wien Süd aan te komen. De terug¬ 
keer van het stel vond plaats op 20 
en 21 februari, eveneens met over¬ 
nachting in Würzburg. 

Omdat de reserve aan DH-mate- 
rieel maar zeer gering is, is het 
lange tijd onzeker geweest of de 
3201 wel zou vertrekken. Om de 
nood te lenigen werd er extra vaart 
gezet achter het herstel van de 
3216, die met zware ontsporings- 
schade al sinds 19 april 1991 in de 
hoofdwerkplaats Tilburg stond. 
Het stel reed op 29 en 30 januari 
proefritten, nog gedeeltelijk zonder 
ramen, en werd op 4 februari in 
dienst gesteld. 

Proefritten 517 

De 517, proef stel voor draai- 
stroomtractie voor IRM en draai- 
stellen voor SM ’90, onderbrak 
zijn dagelijks programma van 
proefritten tussen Eindhoven en 
Venlo op 16 januari en kwam voor 
onderhoud naar de werkplaats Am¬ 
sterdam. Op 20 januari kwam het 
stel terug naar zijn tijdelijke stand¬ 
plaats Tilburg. Vanaf 28 januari 
moest de 517 de proefritten onder¬ 
breken wegens technische proble¬ 
men; op 31 januari bracht hij (op 
zijn orthodoxe installatie) een be¬ 
zoek aan de nieuwe kuilwielen- 
bank van de werkplaats Amster¬ 
dam. Vanaf 6 februari maakte de 
517 vrijwel geen ritten Eindhoven 
- Venlo meer, maar ging het stel 
vanuit Tilburg een aantal malen 
naar de werkplaats Amsterdam, 


maakte daarna proefritten Zaan¬ 
dam - Hoorn, ging weer naar Til¬ 
burg en maakte dan een proefrit 
door Zuid-Limburg voor het meten 
van de tractie bij lage bovenlei- 
dingspanning. 

Stadionstation Doetinchem 

In februari werd in Doetinchem 
aan de lijn naar Terborg een voet- 
balhalte geopend, in navolging van 
de halte die vorig jaar in Eindho¬ 
ven bij het PSV-stadion is aange¬ 
legd. Bij de bouw werd gebruik 
gemaakt van oude keerwanden van 
de opgebroken lage perrons van 
Terborg. Op 16 februari werd de 
halte voor het eerst gebruikt, bij 
het vervoer van (65) supporters 
van Ajax. De promotie van de 
voetbalvereniging De Graafschap 
naar de eredivisie is niet vreemd 
aan deze halte; men verwacht ken¬ 
nelijk nogal wat problemen met 
supporters van bezoekende clubs. 

Gemeente, provincie en KNVB 
dragen daarom bij in de 195.000 
gulden kostende bouw van een 
perron. De vraag kan gesteld wor¬ 
den wat het nut is, gezien de drei¬ 
gende degradatie van De Graaf¬ 
schap... 


Sluiting laad- en losplaatsen 

Met ingang van de zomerdienst 
1992 worden negentien openbare 
laad- en losplaatsen voor het wa- 
genladingvervoer gesloten. Heette 
dit soort sluitingen in het verleden 
(koude) sanering, thans heet het 
„vooruitlopen op het Unit Cargo- 
net”. Gesloten worden Amsterdam 
Rietlanden, Apeldoorn, Bameveld 
Centrum, Barneveld Noord, Box¬ 
tel, Deventer, Etten-Leur, Frane- 
ker, Harlingen, Leeuwarden (en 
PTI), Schoonebeek, Sliedrecht, 
Stiens, Tilburg Industrieterrein, 
Veghel, Weert, Zuidbroek en 
Zutphen. Het aardappel vervoer 
voor Franeker en Stiens zal op 
contractbasis worden voortgezet. 

Goederenvervoer 

Vooruitlopend op een nationaal 
containershuttlesysteem rijdt sinds 
19 januari een rechtstreekse contai- 
nertrein Veendam - Waalhaven: 
52721 ma-vr Veendam 10.50 - 
Deventer GE 15.11/15.33 - Til¬ 
burg 17.51/18.06 - Waalhaven 
Zuid 19.51, met een nachtelijke re¬ 
tourtrein. Vanaf de nieuwe dienst¬ 
regeling zullen er meer container- 
shuttletreinen van en naar Waalha¬ 
ven Zuid gaan rijden. Heerlen kan 



Het ontvangstcomité voor de eerste trein op de nieuwe voetbalhalte 
Doetinchem De Graafschap, DE3 117 met Ajaxsupporters; 16 februari 
1992. Foto: Joost de Waal. 
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Een Wadloper langs de Rijn: DH2 3201 is rechtsrheinisch op weg naar de Klimaatkamer in Wenen. Kamp-Bornhofen, 30 januari 1992. 

Foto: Marcel van Ee. 



DR-locomotieven zijn inmiddels ook met NS-materieel te zien. Loc 
143 961 staat voor een extra „Dagbladexpres" Harderwijk - Keulen te 
Emmerich; 14 december 1991. Foto: Rob van der Flier. 



Sprinters op Deltahoogte: de 2002+2038 rijden als trein 4244 op het 
onlangs in dienst gestelde verhoogde spoor Vlaardingen Oost - 
Vlaardingen. Het andere spoor moet nog worden verlegd; 29 januari 
1992. Foto: Derk Luijt. 



Tot de dit jaar te sluiten laad- en losplaatsen behoort Stiens. Hooguit 
zal op de lijn naar Leeuwarden nog vervoer van aardappels plaatsvin¬ 
den. Jelsum, 30 december 1991. Foto: Emiel de Block. 



Nadat de speciale seinen in oktober 1991 vervangen waren door laag¬ 
geplaatste seinen, werd het dienstregelingtechnisch middelpunt van 
het NS-net, de middenvoetbrug van Amsterdam CS, gesloopt; 24 ja¬ 
nuari 1992. Foto: Vasco de Cocq. 
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De enige goederentrein over de Westelijke Betuwelijn is tot 2 juni 
nog het buurtgoederentreinpaar F 55327/55328. De 6425 rangeert in 
Sliedrecht; 4 maart 1991. Foto: Maarten van der Willigen. 





Locomotief 1705 is met twintig zelflossers als trein 82270 onderweg 
van Tilburg naar Maastricht voor de afleveringsproefrit in Limburg. 
Oisterwijk, 7 februari 1992. Foto: Bob Visser. 


in het komende dienstregeling aar 
nog niet in dit systeem worden op¬ 
genomen, hetgeen tot direct gevolg 
heeft dat de openbare laad- en los¬ 
plaats nog niet gesloten wordt. 
Overigens loopt er op dit moment 
een proef met ACTS-treinen naar 
Heerlen. 

In het kader van het internatio¬ 
nale shuttle-vervoer rijdt er sinds 
27 januari tussen Waalhaven Zuid 
en Milano Smistamento op dinsdag 
en donderdag een rechtstreekse 
containertrein; op woensdag en 
vrijdag is deze facultatief ingelegd. 

Euro ’92 

De stroomlijning van de ver¬ 
koop van buitenlandse plaatsbewij¬ 
zen, die in mei 1992 onder de noe¬ 
mer Euro ’92 zal plaatsvinden (zie 
OdR 1991-12, blz. 420), pakt min¬ 
der rigoureus uit dan aanvankelijk 
meegedeeld. Aan alle NS-loketten 
zullen kaarten naar 140 bestem¬ 
mingen in België, Luxemburg en 
het westen van Duitsland gekocht 


kunnen worden. De 26 NS-reisbu- 
reaus en 34 loketten Internationaal 
zullen kaarten naar 600 bestem¬ 
mingen verkopen, hetgeen aan¬ 
zienlijk meer is dan de 250 waar 
vorig jaar sprake van was. Met dit 
systeem denkt NS 95 % van de rei¬ 
zigers naar het buitenland te kun¬ 
nen helpen. Voor andere bestem¬ 
mingen wordt een centraal afgifte- 
punt ingericht, waar tegen betaling 
van een toeslag kaarten besteld 
kunnen worden. De verkoop 
van buitenlandse voordeelkaarten 
wordt gestroomlijnd door het ver¬ 
vangen van per land verschillende 
landenpassen door Euro Domino: 
een kaart die recht geeft op vijf 
dagen onbeperkt reizen binnen een 
periode van een maand in elk aan¬ 
gesloten „Euroland”. 

Portofoons tegen agressie 

In het kader van de bestrijding 
van agressie in de trein worden de 
conducteurs en machinisten voor¬ 
zien van portofoons. Hiermee kan 
de conducteur direct de machinist 



De Haagse GTL 3085 op lijn 8 op het nieuwe traject over de Eisen- 
howerlaan bij de halte Congresgebouw; 6 februari 1992. 

Foto: A.M. Voogel. 


waarschuwen als hij hulp nodig 
heeft; bij het drukken op een 
alarmknop ontstaat een open ver¬ 
binding. De machinist kan eventu¬ 
eel hulp van buiten inroepen via 
Telerail. In een later stadium zal de 
conducteur door een module in Te¬ 
lerail zelf rechtstreeks met de 
meldkamer van de Spoorwegpoli¬ 
tie of de verkeersleiding in contact 
kunnen treden. Doordat het trein- 
nummer op de portofoons wordt 
ingetoetst, blijft het contact be¬ 
perkt tot het personeel van één 
trein. Het systeem moet in mei 
worden ingevoerd. Er worden 
1650 portofoons aangeschaft voor 
een bedrag van ƒ 2,8 miljoen. Het 
systeem is een van de maatregelen 
die na de moord op hoofdconduc¬ 
teur Van der Meulen in Harlingen 
op 8 mei 1991 zijn afgesproken 
tussen de NS-Hoofddirectie en de 
vakbonden, naast het in dienst 
nemen van 425 conducteurs. 

Ondanks de groei van het reizi- 
gersvervoer is het aantal gemelde 


gevallen van agressie in 1991 met 
17 % gedaald en het aantal betrap¬ 
te zwartrijders met 15 %. 

Boordtarief 

De plannen om een hoger tarief 
in te voeren voor kaartjes die bij de 
conducteur in de trein gekocht 
worden, zijn in de ijskast gezet. 
Het is bedoeling van de NS om de 
kaartverkoop aan boord van de 
trein terug te dringen. Een van de 
voorwaarden voor invoering van 
dit aparte boordtarief is dat er vol¬ 
doende mogelijkheden bestaan om 
buiten de trein een vervoerbewijs 
aan te schaffen. Dat aan deze voor¬ 
waarde nog niet in voldoende mate 
voldaan is, wordt nu als kapstok 
gebruikt om de invoering van het 
boordtarief op te schorten. Hier¬ 
mee wordt een meer principieel 
verschil van inzicht verhuld: de 
conducteurs en daarmee de vak¬ 
bonden vrezen dat het boordtarief 
agi es sievei hogend zal werken en 
wensen het daarom in het geheel 
niet ingevoerd te zien. 



Na een grote opknapbeurt is museummotorwagen 830 van de HTM 
overgebracht naar het Floriadeterrein te Zoetermeer, waar een remi- 
seloods is geplaatst; 17 februari 1992. Foto: A.M. Voogel. 
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Nog steeds zijn de 
problemen met het 
trammaterieel niet 
geheel verdwenen. De laatste twee 
maanden was het wel mogelijk om 
meestal de volledige dienst te rij¬ 
den, doch hiervoor is nog steeds 
een reserve van 30 procent nodig. 
Ook de ooit voor Polen gereser¬ 
veerde trams moeten nog dagelijks 
worden ingezet. Grote problemen 
doen zich voor bij het nieuwe 
tweerichtingmaterieel. Van de 
twintig wagens voor lijn 5, de serie 
901-920, zijn er regelmatig slechts 
negen beschikbaar, terwijl er voor 
de dienstuitvoering dertien beno¬ 
digd zijn. De defecten zijn groten¬ 
deels te vinden in de deurmecha- 
nismen, de steeds weer afbrekende 
buitenspiegels, de cardanoverbren- 
ging en de schortplaten. De ge¬ 
meente Amstelveen blijkt bepaald 
te hebben dat trams niet mogen rij¬ 
den indien niet alle schortplaten 
aanwezig zijn. Een vreemde maat¬ 
regel als men bedenkt dat deze bij 
de sneltramrijtuigen geheel ontbre¬ 
ken. 

Van 6 t/m 12 februari werd in 
de RAI de Bedrijfsautobeurs ge¬ 
houden, waarbij op lijn 4 dagelijks 
twee tot drie facultatieve extra’s 
werden ingezet. 

Op 9 februari werd in het Olym¬ 
pisch Stadion de voetbalwedstrijd 
Ajax - PSV gespeeld, waarbij er 
op lijn 16 achttien extra’s reden en 
op lijn 24 zeven. 

Metro/sneltram 

Op maandag 27 januari raakte er 
op de overloopwissels voor het 
metrostation CS een metrotrein de¬ 
fect. De passagiers moesten na het 
uitschakelen van de stroom uit de 
metro klauteren en naar het metro¬ 
station lopen. Van 7.00 tot 
9.30 uur werden de beide metrolij¬ 
nen ingekort tot het Weesperplein, 
terwijl lijn 51 werd ingekort tot het 
traject Amstelveen - Spaklerweg. 

Ondanks vele toezeggingen is 
het schoonmaken van het metro- 
materieel nog steeds niet begon¬ 
nen. Ook hier blijkt het GVB niet 
in staat op korte termijn zijn pro¬ 
blemen op te lossen. 

Trammaterieel 

Op 9 januari kwam als laatste 
van de serie de 840 in dienst en 
niet de 841 zoals vermeld in OdR 
1992-2, blz. 38. 

De 750 en 756 kwamen na de 
bakwisselingen weer in dienst. De 
754 zal binnenkort volgen. 

Na herstel van aanrij dingsscha- 
de kwam de 830 weer in dienst. In 
herstel in de Centrale Werkplaat¬ 
sen zijn de 678, 706 en 777. 



Infrastructuur 

Op het Leidsebosje werd begon¬ 
nen met de aansluiting van de spo¬ 
ren op de Stadhouderskade ten be¬ 
hoeve van de nieuwe route van de 
lijnen 2 en 5, terwijl in de Paulus 
Potterstraat de bovenleidingmasten 
werden geplaatst. 

In de Van Baerlestraat werd be¬ 
gonnen met het vernieuwen van de 
sporen. Gelijktijdig zal hier tussen 
Concertgebouwplein en Roelof 
Hartplein een vrije trambaan wor¬ 
den aangelegd. 


—De opening van de 
H TIvf nieuwe traj ecten 
van lijn 3 naar 
Leidschendam en lijn 8 naar de 
Statenlaan heeft tot nu toe niet ge¬ 
leid tot een verbetering in het 
Haagse tramnet. De nieuwe route 
van lijn 8 levert alleen bij congres¬ 
sen reizigers op. Buiten deze eve¬ 
nementen rijdt lijn 8 op het nieuwe 
traject vrijwel leeg. Daarentegen is 
het verdwijnen van lijn 8 uit Sche- 
veningen voor het vervoer een 
grote aderlating. Ondanks de fre¬ 
quentieverhoging van lijn 7 is de 
capaciteit op dit traject gedaald en 
kan lijn 7 het vervoer niet aan. 

Ook de doortrekking van lijn 3 
naar Leidschendam is niet op alle 
tijden een succes. Wat te denken 
van de halfuurdienst in de avond¬ 
uren en op zondag wanneer om de 
30 en 24 minuten wordt gereden? 

Door de toename van het aantal 
diensten moet op maandag t/m 
vrijdag vrijwel steeds een beroep 
worden gedaan op koppelstellen 
(PCC’s) op diverse lijnen. Volgens 
planning rijden er PCC’s op de lij¬ 
nen 2, 10 en 11. Voorts rijden er 
ook dagelijks enkele koppelstellen 
op lijn 3 in de dagdienst, terwijl er 
incidenteel ook op andere lijnen 
PCC’s worden ingezet. Het betreft 
meestal de combinatie 1300+2100. 

Op zaterdag rijden er ook enkele 
koppelstellen op de lijnen 2 en 3. 

Materieel 

Half januari werden per trailer 
de PCC’s 1002, 1104, 1110, 1128, 
1168, 1181 en 1182 voor sloop af¬ 
gevoerd naar een bedrijf in Den 
Dolder. De 1002 eindigde op 3 ja¬ 
nuari 1992 zijn loopbaan op de 
Delftselaan doordat de wagen ach¬ 
terop de 3052 van lijn 6 botste. 

Voor de dienst op de Floriade in 
Zoetermeer, die geopend is van 
10 april t/m 10 oktober, werden 
gereed gemaakt de motorwagens 
826 en 830 en de bijwagens 756 en 
780. Op 17 februari werden de 830 
en 756 per trailer naar Zoetermeer 
overgebracht. 


Infrastructuur 

Aan de gemeenteraad van Den 
Haag is voorgesteld lijn 7 met in¬ 
gang van 24 augustus te verlengen 
naar Leidschendam. Lijn 6 wordt 
dan ingekort tot Station Mariahoe- 
ve, in de avonduren en op zondag 
tot het Centraal Station. Indien mo¬ 
gelijk wil men deze omwisseling 
reeds laten ingaan op 2 juli aan¬ 
staande. 

Op aandringen van de gemeente 
Leidschendam wordt momenteel 
onderzocht wat de mogelijkheden 
zijn voor een tram verbinding met 
de wijk ’t Lien in Leidschendam. 
Gedacht wordt lijn 7 een ommetje 
te laten maken via Prinsensingel - 
Noordsingel - Dillenburgsingel, 
waarna de lijn weer uitkomt bij het 
bestaande eindpunt in Leidschen¬ 
dam. 

Haags Openbaar Vervoer 
Museum 

Het museum in de remise Frans 
Halsstraat is in 1992 geopend op 
zondagen van 13 tot 17 uur in de 
maanden april t/m oktober. Voorts 
is het museum geopend op de 
tweede zaterdag van de maand, 
eveneens van 13 tot 17 uur. 

Historisch materieel rijdt ook op 
de zondagen van april t/m oktober, 
met uitzondering van 28 juni. Elke 
eerste zondag van de maand wordt 
gereden via lijn 8 en 7 naar het 
Noorderstrand en terug via lijn 9. 
Op de overige zondagen wordt via 
lijn 11 naar Schevingen Haven ge¬ 
reden. Door de binnenstad wordt 
gereden op 20 april (tweede Paas¬ 
dag) en 12 september (Open Mo¬ 
numentendag). 

anHHi Als onderdeel van 
Ê een studie naar de 
bouw van een 
tweede Beneluxtunnel is de aanleg 
van een metrobuis opgenomen. 
Deze metroverbinding zou bij het 
Marconiplein op de Oost-Westlijn 
moeten aansluiten en via station 
Schiedam-Rotterdam West en een 
kruising met de Nieuwe Waterweg 
in Hoogvliet moeten uitkomen. 


Daar kan dan worden aangesloten 
op de Noord-Zuidlijn. De aanleg 
van een metrobuis in de nog te 
bouwen tweede Beneluxtunnel 
kost 50 miljoen gulden extra. 
Daarnaast is voor de nieuwe me¬ 
troverbinding nog een bedrag van 
870 tot 1090 miljoen gulden nodig. 

De gezamenlijke Drechtsteden 
pleiten voor een verbinding met 
Rotterdam door middel van een 
metro of sneltram. Het gaat hierbij 
om de plaatsen Dordrecht, Zwijn- 
drecht, Papendrecht en eventueel 
Sliedrecht. Het meest voor de hand 
liggend is een aansluiting op de ge¬ 
plande metroverbinding met Rid¬ 
derkerk, doch dit heeft als bezwaar 
dat de mogelijkheden van deze 
railverbinding binnen de Drecht¬ 
steden beperkt zijn. Met een snel- 
tramverbinding kan beter in de 
Drechtsteden worden gepene¬ 
treerd. 

Trammaterieel 

De 1603, 1610 en 1611 kwamen 
na herstel van schade weer in 
dienst. De 840 is na zijn zware 
aanrijding vrijwel gereed, terwijl 
van de eveneens zwaar beschadig¬ 
de 841 de bakken weer gecombi¬ 
neerd werden. 

De 832 kreeg bij zijn revisie 
verbouwde draaistellen („Wieg 
88 ”). 

De 704 wordt voor het tropisch 
zwembad „Tropicana” in ludieke 
kleuren geschilderd. 

De toeristische museumtramlijn 
tussen het Centraal Station en het 
Willemsplein zal komende zomer 
worden uitgevoerd met het tram- 
stel 119+284 en wellicht de combi¬ 
natie 86+327. 

Inkorting lijn 1 

In verband met de verdere uit¬ 
breiding van het Cebeco-gebied bij 
Station Blaak zal lijn 1 met ingang 
van de winterdienst 1992/93 wor¬ 
den ingekort tot het Centraal Sta¬ 
tion. De bewoners van Schiedam 
verliezen daarmee hun directe ver¬ 
binding met het centrum van de 
Maasstad. 



Slechts een aantal maanden komen de lijnen 3 en 6 beide op het 
eindpunt Leidschendam Noord. Op 7 januari 1992 staan hier PCC's 
1319+2107 op lijn 6 en 1327+1101 op lijn 3. Foto: A.M. Voogel. 
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Diesellocomotieven 
van de Stoomtram 
waren de afgelopen 
maanden regelmatig 
in touw bij het vervoeren van ma- 
teriaaltreinen ten behoeve van 
werkzaamheden aan de museum- 
lijn naar Medemblik en de spoor- 
verdubbeling van de NS-lijn tussen 
Hoorn en Kersenboogerd. Voor het 
laatstgenoemde project trokken de 
diesellocs 35 en 49 in voorspan 
eenmaal een trein van 600 ton. 
Liefst vijftig wagens met ballast 
werden overgebracht naar het tra- 
jectgedeelte Wognum - Abbekerk, 
waar de bovenbouw werd ver¬ 
nieuwd. In Medemblik werd een 
perron verlengd en een nieuw 
overpad tussen de perrons gelegd. 

De werkplaats ontfermde zich 
inmiddels over stoomhijskraan De 
Schelde , waarvan de ketel reeds 
werd goedgekeurd. De rijtuigen 
60, 58 en 42 werden geschilderd, 
terwijl de interieurs van de rijtui¬ 
gen 65, 60 en 42 in behandeling 
zijn. 

De SHM heeft de afgelopen tijd 
last gehad van jeugdvandalisme; 
de ruiten van de loods in Zwaag 
werden vernield en in het stations¬ 
gebouw te Medemblik werd brand 
gesticht. 

Locomotief LTM 21, die dit 
nummer eigenlijk ten onrechte 
draagt omdat het frame van loc 
LTM 26 afkomstig is, zal in 1993 
een nieuwe stoomketel krijgen ter 
vervanging van de zeventig jaar 
oude, wel van loc LTM 21 afkom¬ 
stige ketel. De Stichting Museum 
Stoomtram, die eigenaresse is van 
deze laatste dienstvaardige door ir. 
Verhoop ontworpen locomotief, 
zoekt naar subsidiegevers voor dit 
project, dat minimaal ƒ 110.000 
gaat kosten. 



Locomotief 01 1075, 
die i nm iddels door 
de werkplaats Mei- 
ningen opgeleverd en ter plaatse 
door NS goedgekeurd is, zou begin 
maart naar Nederland worden 
overgebracht. De extra-stoomrit 
die met deze locomotief op trajec¬ 
ten in Thüringen was gepland, is 
om organisatorische redenen ver¬ 
vallen. Wel is de loc in december 
als trekkracht van een aantal trei¬ 
nen van de gewone dienst in de 
regio Meiningen beproefd. Hoewel 
deze 01.10 weer is ingericht voor 
het stoken van kolen, is het ver¬ 
lengstuk van de schoorsteen dat de 
oliegestookte locomotieven ken¬ 
merkte, gebleven. Omdat geen In- 
dws/-installatie meer werd aange¬ 
bracht, zijn ritten waarbij loc 
01 1075 zelfstandig als trekkracht 
fungeert, op DB-sporen uitgeslo¬ 
ten. 

De eerste rit die loc 01 1075 in 
dienst van de SSN zal maken, is 
een tweedaagse reis naar Luxem¬ 
burg op 9 en 10 mei. Voor deze rit 
bestaat zeer veel belangstelling; in¬ 
tekenaars worden inmiddels reeds 
op een wachtlijst geplaatst. 


De excursietrein van de 
^ Stoomclub Hoogovens zal 
▼ dit jaar op de laatste zon¬ 
dagen van de maanden mei tot en 
met september en bovendien op de 
eerste zondag van mei rijden. De 
trein vertrekt om 10.45 uur van het 
NS-station Beverwijk voor een ex¬ 
cursie over het industriecomplex 
van Hoogovens. De kaartverkoop 
vindt op de dag van de rit van 9.30 
tot 10.30 uur aan een loket van het 
genoemde station plaats. 

De tractie voor de excursieritten 
wordt tot medio 1992 geleverd 
door de drieassige loc 22 Tom, 
daarna door de vierassige loc 7-57 



Twee kranen kwamen eraan te pas om de Bergkoningin, Mallet-loc 
CC 5022, op een DB-kuilwagen te laden voor vervoer naar Kloster- 
mansfeld. Utrecht, 13 februari 1992. Foto: J.A.Bonthuis. 


Bonne. Laatstgenoemde locomo¬ 
tief ondergaat momenteel de voort¬ 
zetting van de revisie, die ten be¬ 
hoeve van deelname aan Stoom 
’91 werd onderbroken. 


van Breda naar het museumdepot 
Blerick, terwijl op 16 januari het 
„wrak van Borne”, de restanten 
van een SS-rijtuig, de omgekeerde 
weg ging. 


Zoals uit het materieel- 
overzicht van 1992 blijkt, 
is de verzameling motorlo- 
comotieven van de Nederlandse 
Smalspoorweg Stichting met vier 
exemplaren uitgebreid. De nieuw¬ 
komers zijn drie in 1955 door 
Spoorijzer gebouwde locomotie¬ 
ven, die afkomstig zijn van Witlof- 
kwekerij Both in Gouda. De locs, 
die de nummers 51 en 52 hebben 
gekregen, zijn van het type Rt8, 
terwijl loc 53 tot het type Rtll be¬ 
hoort. De nieuwe aanwinst met het 
nummer 50 werd in 1942 door 
Demag gebouwd (type ML 15); dé 
laatste gebruiker was de firma 
NBM-Amstelland. 

Daarnaast schonk NS een twee¬ 
tal tandem-railfietsen voor 70 cm- 
spoor die in 1989 door de Grond¬ 
dienst van Amsterdam CS ten be¬ 
hoeve van Treinen door de Tijd 
zijn gebouwd. 


Smalspoorlo- 
comotief CC 
spoorwegmuseum 5022 van het 
Spoorwegmuseum, in Nederland 
beter bekend als de Bergkoningin, 
zal door de Mansfeld Transport 
GmbH in Oost-Duitsland kosme- 
tisch worden opgeknapt. Op 13 fe¬ 
bruari werd de machine met twee 
kranen op een DB-kuilwagen gela¬ 
den, waarna op 14 februari het ver¬ 
voer via Amersfoort en Bentheim 
naar Klostermansfeld begon. 


Bij de Stichting Brabant-Rail in 
Breda wordt een aantal wagens 
van het Spoorwegmuseum opge¬ 
knapt c.q. gereviseerd. Op 13 en 
14 januari werden de wagens SS 
3517 (een veewagen uit 1864, het 
oudste voertuig van het museum) 
en koppelwagen NTM K9 (1916) 
op een dieplader van Utrecht naar 
Breda overgebracht. Op 15 januari 
gingen de NTM 101 en NTM E72 


«fff * n 1991 maakten 
de AOM-trams in 
O Amsterdam 330 rit¬ 
ten, waarbij er 8500 kilometer 
werd afgelegd. Het merendeel van 
deze ritten betrof groepsvervoer. 
De 467 werd 165 maal ingezet 
(toeristentram), de 468 88 maal 
(Verzetstram) en de party trams 
Duisburg 208 en Kassei 269 res¬ 
pectievelijk 74 en 78 maal. 

In november en december 1991 
konden minder ritten worden gere¬ 
den in verband met de asbestpro- 
blematiek. 

De Efteling 

Op 17 januari jl. werd bij het at¬ 
tractiepark De Efteling de nieuwste 
stoomlocomotief in ons land voor 
60 cm-spoor onder de naam Trijn¬ 
tje in gebruik genomen. De nieuwe 
aanwinst werd in Engeland door de 
firma Alan Keef Ltd gebouwd en 
draagt het fabrieksnummer AK38, 
als bouwjaar is 1991 aangegeven. 
Onder het nostalgische uiterlijk 
van deze locomotief is een aantal 
moderne technische details verbor¬ 
gen, zoals conische rollagers voor 
de wielassen en een door stoom 
aangedreven luchtcompressor voor 
de beremming. De maximale ketel- 
spanning bedraagt 11,8 atmosfeer, 
maar bij de Efteling wordt norma¬ 
liter slechts met 6 atmosfeer gere¬ 
den. Trijntje weegt 7,25 ton bij een 
lengte van 3900 mm en heeft een 
roosteroppervlak van 0,39 m 2 ; het 
verwarmd oppervlak bedraagt 
11,89 m 2 . 

Alvorens de locomotief naar 
Nederland werd overgebracht, on¬ 
derwierp de bouwer deze op 21 de¬ 
cember 1991 aan een aantal proef¬ 
ritten op de museumlijn te Leigh- 
ton Buzzard; hierbij waren ook 
medewerkers van het attractiepark 
aanwezig. 



Trijntje, de nieuwste aanwinst van de Efteling-spoorweg te Kaatsheu¬ 
vel, op een proefrit; 17 januari 1992. 

Foto: A. Steenmeijer. 
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* DR * 1992 besloot 

V”V de Duitse re- 
gering om de 
Spoorwegen na de samenvoeging 
van DB en DR te privatiseren 
onder de naam Deutsche Eisen- 
bahn AG (DEAG). De infrastruc¬ 
tuur, het reizigers- en het goede¬ 
renvervoer worden gesplitst en 
ieder op commerciële basis opge¬ 
zet. Het hoofddoel is de verminde¬ 
ring van de bijdrage van de 
(Rijks)overheid van 417 tot 257 
miljard mark in de komende tien 
jaar. Behalve uit efficiencyverbete¬ 
ring zal deze besparing vooral uit 
„regionalisering” van de stoptrein- 
diensten moeten komen: de over¬ 
dracht van de verantwoordelijk¬ 
heid aan regio’s en gemeenten. 

Voor het stimuleren van het in- 
tercityvervoer ziet de huidige rege¬ 
ring weer meer in de elektromag¬ 
netische spoorweg Transrapid, 
zeker nu de betrokken industrie 
blijft aandringen op de aanleg van 
een „referentielijn” in Duitsland 
om de export te bevorderen. Met 
steun van de Spoorwegen wordt nu 
een lijn tussen Berlijn en Hamburg 
voorgesteld, met een lengte van 
circa 250 km en een prijs van 
772 miljard mark. De Transrapid 
zou de overbelaste klassieke spoor¬ 
lijn tussen beide steden kunnen 
ontlasten (en maakt de modernise¬ 
ring van die lijn overbodig). 

In de plannen van de Duitse re¬ 
gering komen ook Transrapid-ve r- 
bindingen van Berlijn met Bonn en 
Frankfurt voor, hetgeen de samen¬ 
hang in het Duitse intercitynet niet 
ten goede zou komen. De regering 
investeerde tot nu toe 1,7 miljard 
mark in de ontwikkeling van de 
magneetspoorbaan. 


ICE’s naar Berlijn 

Hoewel 200 en 160 km/h niet 
bepaald „rendabele” snelheden 
zijn, laat de DB zich de publicitai¬ 
re waarde niet ontgaan: direct na 
de oplevering van de elektrificatie 
van de lijn Helmstedt - Magde- 
burg in 1993 komen er ICE’s tus¬ 
sen Bonn en Berlijn! De stellen 
zullen worden ingezet tussen Ko- 
blenz en Berlijn, via Bonn en Keu¬ 
len. Tussen Hamm en Hannover 
kan 200 km/h gereden worden, 
maar op het dan volledig ver¬ 
nieuwde DR-baanvak is 160 km/h 
het maximum. Een echte snelle 
verbinding is pas in 1997 mogelijk, 
na voltooiing van de hogesnel¬ 
heidslijn Hannover - Berlijn. 

Pendolino: geen staanplaatsen 

In de toekomstige diensten met 
de kantelbak-treinstellen van de 
serie 610 tussen Nümberg en 
Hof/B ayreuth wordt het reserveren 
van een zitplaats verplicht. Met 
deze maatregel hoopt de DB te 
voorkomen dat staande reizigers 
tijdens het rijden door bogen ten 
val komen... Vanaf december 1991 
wordt met het eerste stel 610 
002+610 501 proef gereden vanuit 
het B w Nümberg 1. 

Vervoer in oosten constant 

De daling van het vervoer bij de 
Deutsche Reichsbahn lijkt in de 
loop van 1991 tot staan te zijn ge¬ 
komen. In juni van dat jaar steeg 
het reizigersvervoer weer, in okto¬ 
ber volgde ook het goederenver¬ 
voer. De nadmk in het reizigers¬ 
vervoer ligt op de verbindingen 
met West-Duitsland, waarop een 
druk weekeindvervoer plaatsvindt 
van Oostduitse arbeiders die in het 
westen werken. 




Op de Oostduitse 600 V-lijn Müncheberg - Buckow zal het vooroor¬ 
logse materieel in juni plaats maken voor een dieselrailbus. Münche¬ 
berg, 15 mei 1966. Foto: F rits van der Gragt. 


Corridor naar Boedapest 

In november 1991 zijn de DR en 
de Spoorwegen van Tsjechoslowa- 
kije, Oostenrijk en Hongarije over¬ 
eengekomen om de treinen op de 
as Berlijn - Boedapest drastisch te 
versnellen: in 1995 moet de totale 
reistijd zijn verkort van 1374 tot 
10 uur. De route zal voeren via 
Dresden, Praag, Brno, Bfeclav en 
Wenen, niet meer via Gmünd NÖ. 
De Vindobona (Berlijn - Wenen) 
zal al vanaf de zomerdienst 1992 
via deze route worden geleid. 

Diesellocs gemoderniseerd 

De eerste gereviseerde en van 
nieuwe motoren voorziene diesel- 
locomotieven van de DR-serie 229 
(ex-119) rijden sedert begin 1992 
vanuit het depot Berlin Hbf, aan¬ 
vankelijk voornamelijk voor de 
IC’s Berlijn - Hamburg. Twintig 
locomotieven worden door Krupp- 
MaK in Essen gereviseerd en krij¬ 
gen een maximumsnelheid van 
140 km/h. 

In het revisieprogramma speelt 
de werkplaats van de Westduitse 
Regentalbahn in Viechtach geen 
rol meer. Na de behandeling van 
de 119 078 en 087 neemt de DR 
zelf het werk op zich. 

Einde elektrificatie 

De geïsoleerd gelegen, met 600 
V gelijkspanning geëlektrificeerde 
DR-lijn Müncheberg - Buckow (5 
km) zal met ingang van de zomer¬ 
dienst 1992 worden bereden door 
Ferkeltaxe , railbussen van de serie 
772. Een nieuw te bouwen onder- 
station zou de juiste spanning niet 
meer kunnen leveren. Op de lijn 
rijden drie motorrijtuigen van de 
serie 479 (ex-279), waarvan er één 
juist afgelopen jaar volledig werd 
gereviseerd en voorzien van een 
gemoderniseerde bak. 

Elbe-Weser GmbH 

In Noord-Duitsland heeft de DB 
een aantal lokaalspoorlijnen, met 


een totale lengte van 159 km, over¬ 
gedragen aan de nichtbundeseige- 
ne Eisenbahnen und Verkehrsbe- 
triebe Elbe-Weser GmbH (EVB); 
de EVB zal ook de Buxtehude- 
Harsefelder Eisenbahn (15 km) 
overnemen. Vanaf september 1992 
zal de EVB de reizigersdienst op 
het baanvak Bremerhaven - Stade 
uitvoeren. Vanaf juni 1993 be¬ 
schikt de EVB over vier diesel- 
tweerijtuigtreinstellen van de serie 
628, waarmee zal worden doorge¬ 
reden naar de S-Bahn- stations 
Hamburg-Neugraben of -Harburg. 
Tot heden exploiteert de EVB de 
goederenlijnen Bremervörde-Süd - 
Osterholz-Scharmbeck (48 km) en 
Tostedt - Wilstedt (64 km), waar¬ 
voor het bedrijf over vier diesello- 
comotieven beschikt. Voor de 
overname van de DB-lijnen krijgt 
de EVB een „startsubsidie” van 
20,8 miljoen mark van de DB en 
7,3 miljoen van het Land Nieder- 
sachsen. Eerder gaf het Land zeven 
miljoen mark voor het behoud van 
de Heidebahn Buchholz - Soltau, 
maar in dit geval bleef de exploita¬ 
tie bij de DB. 

De DB is een warm voorstander 
van de Regionalisierung van on¬ 
rendabele lokaalspoorlijnen. De 
SWEG nam al enkele jaren gele¬ 
den de lijn Meckesheim - Aglas- 
terhausen over, binnenkort volgt 
de exploitatie van stoptreinen op 
Karlsruhe - Pforzheim door AVG- 
trams. In de omgeving van Ham¬ 
burg zal in 1993 de AKN de ex¬ 
ploitatie van Heide - Neumünster 
overnemen. De overdracht van lo¬ 
kaalspoorlijnen aan plaatselijke 
ondernemingen wordt vooral voor 
Oost-Duitsland als mogelijkheid 
aangegeven. 

Bodensee - Oberschwaben 
Bahn GmbH 

De nieuwe Duitse nichtbundes- 
eigene spoorwegmaatschappij 
BOB heeft bij ABB-Henschel 



- ; 


Een bedreigd materieeltype op een lijn die op 31 december 1991 werd 
gesloten: ÖBB-railbus type 5081 met bijwagen 6581 065-7 onderweg 
van Aschach naar Wels; FïnkSham, 12 juni 1989. Foto: Richard Latten 
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Waggon Union in Berlijn twee die- 
selmotorrij tuigen van het type 
NE’81 besteld voor de lokaaldienst 
vanaf half 1993 op Friedrichshafen 
- Ravensburg (20 km), aan de lijn 
naar Ulm. De exploitatie wordt op¬ 
gedragen aan de Hohenzollerische 
Landesbahn. 

AEG Westinghouse 

Het Duitse elektronicaconcern 
AEG Westinghouse, onderdeel van 
het Daimler-Benz-concem, heeft 
op 1 januari 1992 Lokomotivbau- 
Elektrotechnische Werke Hen- 
nigsdorf GmbH (LEW) verworven 
en daarmee de situatie van voor de 
nationalisatie in 1946 hersteld. 

Ckd 


Eerder werd begonnen met 
soortgelijke lokale verbeteringen: 
de Inntalstrecke is een 16 km lange 
verbindingslijn die het goederen¬ 
vervoer Kufstein - Brennero bui¬ 
ten Innsbruck om leidt; op de 
Westbahn wordt tussen Pöchlam 
en Ybbs het tracé in de Donau- 
bocht afgesneden door een 4692 m 
lange tunnel. 

Lokaallijn dicht 

Op 31 december 1991 reed de 
laatste trein op de 22 km lange lo- 
kaalspoorlijn Haiding - Aschach 
an der Donau. De lijn werd be¬ 
diend met railbussen van de serie 
5081, vanuit Wels aan de West¬ 
bahn. Het aantal diensten van dit 


laatste „grote” Schienenbus- depot 
is in een half jaar teruggelopen van 
zes tot één. De Zugförderungsstel- 
len Knittelfeld en Mürzzuschlag 
hebben elk nog slechts één exem¬ 
plaar, zodat het einde nabij is. 

Tweespanningloc te laat 

Een vertraagd bericht in OdR 
1991-10 bleek toch nog prematuur: 
de eerste Brenner-locomotief 1822 
001-2 is nog niet rij vaardig. In ok¬ 
tober 1991 werd de locomotief 
even naar Oostenrijk gesleept voor 
een tentoonstelling in Wolfurt. 

Ook stoomloc vertraagd 

De bij SLM Winterthur bestelde 
tandrad-stoomlocomotief 999 201 
wordt nu in maart 1992 verwacht 
en wordt daarmee met een jaar ver¬ 
traging geleverd. De locomotief* 
wordt ingezet op de Schafberg- 
bahn in St. Wolfgang bij Salzburg. 
Bombardier-Rotax in Wenen 
bouwt aluminium rijtuigen voor 
deze lijn en de Schneebergbahn, de 
andere tandradlijn van de ÖBB. 

Pendolino in problemen 

Fiat heeft problemen met de drie 
door de ÖBB bestelde Pendolino- 
treinstellen (serie 4012). Omdat de 
draaistellen met het kantelbakme- 
chanisme slechts een asdruk van 
circa tien ton toelaten, kan de 
zwaardere Oostenrijkse 15 kV-in- 
stallatie niet worden onderge- 


De Tsjechische fabriek van rol¬ 
lend materieel Ceskomoravska 
Kolben-Danek, beter bekend onder 
de afkorting CKD, is bij de „uit¬ 
verkoop” aan de industrie uit het 
westen in drie delen uiteengeval¬ 
len. De tramfabriek ÖKD-Tatra 
ging in 1990 naar het Frans-Engel- 
se GEC Alsthom; het elektronica- 
deel is in oktober 1991 overgeno¬ 
men door het Zwitserse Sécheron. 
Voor de locomotieffabriek van 
ÖKD heeft het Amerikaanse 
General Electric belangstelling. 


Op twee plaatsen in 
Oostenrijk zullen korte 
verbindingslijnen de 
treindienst aanmerkelijk versnel¬ 
len. Hoofdzakelijk ten behoeve 
van het reizigersvervoer wordt een 
4 km lange lijn buiten Lambach 
aangelegd, waardoor een plaatselij¬ 
ke snelheidsbeperking tot 80 km/h 
op de Westbahn Linz - Salzburg 
(baanvaksnelheid 140 km/h, te ver¬ 
hogen tot 200 km/h) kan worden 
opgeheven. De verbinding omvat 
een 1410 m lange tunnel en wordt 
eind 1994 opgeleverd. 

Het goederenvervoer profiteert 
van een 13 km lange lijn March- 
trenk - Traun, die de Westbahn en 
de Pyhrnbahn verbindt, even ten 
zuiden van Linz. De goederentrei¬ 
nen Passau - Graz vermijden zo 
het kopmaken in Linz. 




Het naderende einde van de stoomtractie in Polen: een trein getrok¬ 
ken door een loc van de serie Tkt 48 op de lijn Szenpih - Srem bij. 
Grabianowo; 17 oktober 1990. Foto: John Krijgsman. 


Treinstel 1987 Northlander van de Ontario Northland Railway nadert 
vanuit Timmins Toronto; oktober 1981. Foto: J. Wigt. 


bracht. SGP beweert nu dat met de 
door haar ontwikkelde draaistellen 
met radiaal instelbare wielstellen 
en kantelbakinrichting dezelfde 
snelheid mogelijk is als met het 
Italiaanse materieel. 

Meer transito per trein 

Oostenrijk en Zwitserland heb¬ 
ben in het in oktober met de EG- 
landen afgesloten transito-akkoord 
voor het vervoer per vrachtauto 
door de Alpen de beperkingen op 
het wegvervoer grotendeels ge¬ 
handhaafd, maar toegezegd aan¬ 
zienlijk te zullen investeren in het 
Huckpack-\t rvoer per trein. In 
verband met het tarief, de hoogte- 
beperking voor vrachtauto’s en het 
tijdverlies wordt het pendel vervoer 
per trein door de transportonderne¬ 
mers nu nog overwegend negatief 
beoordeeld. 

Polskie Koleje Pahstwowe 

Omdat de kredietverlening door 
de Wereldbank aan de PKP afhan¬ 
kelijk is gesteld van een sanering 
van het bedrijf, hebben de Poolse 
Spoorwegen in de loop van de 
winterdienst 1991/92 ongeveer 
30 % van haar lijnennet gesloten. 
Hierdoor zijn 5900 km normaal- 
spoor- en 1500 km smalspoorlijnen 
getroffen. Omdat dit de zwakke lij¬ 
nen betreft, blijft het aantal getrof¬ 
fen treinen relatief beperkt tot 800, 
ongeveer 11 % van het PKP-totaal. 

De uitwerking van deze drasti¬ 
sche sanering op de stoomtractie is 
desastreus: volgens de verwachting 
is na het verwarmingsseizoen geen 
stoomlocomotief meer nodig. (Er 
zijn onvoldoende diesellocomotie- 
ven met stoomverwarming en bij 
andere is de verwarmingscapaciteit 
bij strenge vorst onvoldoende.) Na 
1 mei 1992 zou alleen nog worden 
gereden voor buitenlandse (kapi¬ 
taalkrachtige) groepen. Het effect 
van mogelijke „regionalisering” 
van lokaalspoorlijnen (overdracht 
aan de regio’s; verwacht voor het 
gebied rond Zielona Góra) is nog 
onduidelijk. In deze winter wordt 
nog regelmatig met stoom gereden 
vanuit de depots Jarocin, Wolz- 
styn, K§pno en Zb^szynek, alle in 
Zuidwest-Polen. De laatste PKP- 
smalspoorlijn waar de reizigers- 
dienst met stoom gereden wordt 
(Sroda - Zaniemysl) verdwijnt 
niet, maar wordt wel verdieseld. 

Ontario Northland Railway 

Op 9 februari 1992 zou de laat¬ 
ste rit plaatsvinden van de Neder- 
lands/Zwitserse ex-TEE-rij tuigen 
op de Northlander- dienst Toronto 
- Timmins (784 km), in de pro¬ 
vincie Ontario. De vier dieseltrein- 
stellen zijn in 1977 naar Canada 
verkocht; de kopmotorrijtuigen 
werden na drie jaar al vervangen 
door een locomotief van Ameri¬ 
kaans fabrikaat. 
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Op 10 februari 1992 zijn 
in Brussel de tarieven 
van de MIVB verhoogd. 
De prijs voor een enkel¬ 
tje, de eenritkaart, werd 45 frank, 
de vijf- en tienrittenkaarten 200 , 
respectievelijk 275 frank. De 24- 
uurkaart werd 180 frank. 

Metroverlenging 

Metrolijn 1B werd op 10 januari 
1992 verlengd van Veeweide naar 
het metrostation Bizet. De Brussel¬ 
se metro telt nu 59 stations. 

De eerste verbouwde driewa- 
genstellen, die door tussenvoegen 
van een middenlij tuig ontstaan, 
zijn einde januari in de lijndienst 
verschenen. 


UMM 


Op 1 februari 
1992 zijn de ta¬ 
rieven van de Vlaamse Vervoer¬ 
maatschappij (VVM) verhoogd. 
Het tariefsysteem werd daarbij ver¬ 
eenvoudigd met het oog op de in¬ 
voering in 1993 van de magneti¬ 
sche ontwaardingsapparatuur van 
de firma Prodata over het hele ver¬ 
voergebied van de VVM. Voor het 
zonetarief zal nog maar één Z- 
kaart van zestien strippen bestaan 
die te koop is voor 185 frank. De 
oude prijs was 175 frank voor vijf¬ 
tien strippen (op het voertuig ge¬ 
kocht) of zestien strippen (in voor¬ 
verkoop). Het aantal zones voor 
een enkele reis zal maximaal vijf¬ 
tien bedragen (dus zestien afge¬ 
stempelde strippen). Bij de stadsta¬ 
rieven zal het losse kaartje voor¬ 
taan 37 frank kosten, behalve in 
Brussel waar de MIVB-prijzen gel¬ 
den. De dagkaart voor de stadsnet¬ 
ten wordt 180 frank. 

Gelede trams in Antwerpen 

Er bestaan concrete plannen om 
op het Antwerpse tramnet gelede 
BN-trams van de (ex-)Buurtspoor- 
wegen in te zetten. De trams zullen 
deels van de Kustlijn komen, maar 
er is ook sprake van de overname 
van een tiental trams van het Hene¬ 
gouwse tramnet van de TEC. Met 
dit plan wil de VVM de nieuwe 
tramlijn 3 Linkeroever - Merksem 
in de zomer van 1994 openen en 
zo de reeds lange tijd geleden ge¬ 
bouwde maar nooit afgewerkte 
tunnels tussen het Astridplein en 
het Sportpaleis eindelijk gaan ge¬ 
bruiken. Zolang de tussenliggende 
stations nog niet geopend zijn, zul¬ 
len de trams het nieuwe traject 
non-stop afleggen van het Astrid¬ 
plein tot voorbij het Sportpaleis. 
Op deze verbinding zullen dan 
6000-en rijden. Hiervoor moeten 
wel de bestaande haltes en onder¬ 
grondse stations aangepast worden. 


Het profiel van vrije ruimte van de 
gelede trams is breder dan dat van 
de oudere PCC’s, 2,50 m in plaats 
van 2,20 m. Tevens denkt de VVM 
eraan de stelplaats en werkplaats 
van Merksem (Oude Barreel) te 
gebruiken voor het stallen van de 
rijtuigen. Deze stelplaats, waar 
meer dan twintig jaar geleden de 
laatste Antwerpse boerentrams on¬ 
derdak vonden, bevindt zich vlak 
bij de eindlus van Merksem. 

Op hoogtijdagen aan de Kust 
zijn 39 rijtuigen op de Kustlijn in 
dienst, exclusief twee wachtwa- 
gens aan het station van Oostende. 
Rekening houdend met een reserve 
van 10 % is het aantal van 
53 Kusttrams te klein om ook de 
Antwerpse lijn 3 volledig te ex¬ 
ploiteren. Daarom wordt ook aan 
overname van materieel van de 
TEC-Charleroi gedacht. Deze mo¬ 
gelijke overname was overigens 
afgesproken bij de onderhandelin- 
gen over de boedelscheiding in de¬ 
cember 1991 (voor een eenheids¬ 
prijs schommelende van 11 tot 15 
miljoen frank). 

Vernieuwing tramsporen 

De tramsporen van de lijnen 7 
en 8 in de Antwerpse binnenstad 
zullen vernieuwd worden tussen de 
Leopoldsplaats (bij de Nationale 
Bank, kruising met lijnen 12 en 
24) en de Sint-Katelijnevest (krui¬ 
sing lijnen 7 en 3/10/11). Er zal 
een nieuwe dubbelsporige vrije 
baan komen in de Sint-Jorispoort 
en de Lange Gasthuisstraat, waar¬ 
bij de thans in slechts één richting 
bereden Leopoldstraat door de 
trams verlaten zal worden. 

Lijn 11 zal nog tot eind april 
worden omgeleid via de Schelde- 
tunnel naar de Linkeroever. De 
herprofilering van de Gemeente- 


straat, de aanleiding van de omlei¬ 
ding, heeft vertraging opgelopen. 

Verbouwing draaistellen 

De Lijn heeft aangekondigd dat 
de draaistellen van alle BN-rijtui¬ 
gen worden aangepast om het hin¬ 
derlijke slingeren bij hogere snel¬ 
heden uit te bannen. 

De door het trambedrijf 
van Essen overgenomen elf 
Stadtbahn-wagens van de 
Docklands Light Railway zullen 
worden genummerd in 5201-5211. 
De wagens zullen ingrijpend moe¬ 
ten worden verbouwd voordat ze 
in 1993 worden ingezet op de dan 
te openen verlenging van de lijnen 
Uil en UI 8 naar Altenessen. In te¬ 
genstelling tot de oorspronkelijke 
plannen wordt afgezien van het 
omsporen van het op deze lijn aan¬ 
sluitende traject van Altenessen 
naar Gelsenkirchen-Horst. De me- 
tersporige tramlijn vanaf Porsche- 
platz blijft gehandhaafd en zal via 
een alsnog te bouwen inrit in 
Altenessen het tunneltraject inge¬ 
voerd worden. Dit traject zal dan 
drierailig worden uitgevoerd. De 
wijziging van plannen betekende 
ook dat in plaats van de 23 extra 
Stadtbahn B-wagens er nog maar 
een uitbreiding van 11 wagens 
nodig was, precies het aantal 
Docklands-rij tuigen! 

Op 12 januari 1992 
is in Dortmund een 
nieuw Stadtbahn-tra- 
ject in gebruik genomen, als onder¬ 
deel van lijn U47 naar Westerfilde 
(vroeger lijn 405). Het vervangt 
het smalle en enkelsporige traject 
onder en over diverse spoorlijnen 
in het havengebied van Dortmund. 


KUB 


De leiding van de Keulse 
tram heeft de opmerkelij¬ 
ke beslissing genomen 
om op de in oost-west- 
richting door het centrum 
rijdende tramlijnen lagevloertrams 
in te gaan zetten. Deze lijnen rij¬ 
den in tegenstelling tot de noord- 



Lagevloertram 801 uit Bremen reed demonstratieritten op de Berlijn- 
se tramlijn 6. Aan het eindpunt Langenbeckstrasse staat hij naast 
KT4D 219 332; 16 november 1991. Foto: Bernd Freimann. 


zuid lopende lijnen niet door tun¬ 
nels. 

In Keulen is in de afgelopen 
jaren een consequent beleid ge¬ 
voerd om in de binnenstad de tram 
ondergronds te voeren en waar 
mogelijk hoge perrons toe te pas¬ 
sen. Bovendien is de laatste jaren 
alleen nog maar Stadtbahn B-mate¬ 
rieel aangeschaft; de meest recente 
serie heeft zelfs geen treeplanken 
meer om vanaf haltes op straatni¬ 
veau in te stappen. Met deze be¬ 
slissing wordt eigenlijk een twee¬ 
deling van het tramnet doorge¬ 
voerd, waarvoor twee materieel- 
typen nodig zijn. 


Karlsruhe is een bede- 
vaartsoord geworden voor 
directies van stadsvervoer- 
SWH bedrijven om te zien hoe 
met relatief eenvoudige middelen 
innovatief met het openbaar ver¬ 
voer omgegaan kan worden. Zo is 
ook de directie van de trambedrij¬ 
ven van Bonn daar op bezoek ge¬ 
weest en dit heeft geleid tot het 
plan om de spoorlijn Bonn - Eus- 
kirchen in het Stadtbahn-net op te 
nemen. De 34 km lange spoorlijn 
zou daartoe geëlektrificeerd moe¬ 
ten worden en in Bonn West aan 
het Stadtbahn-net aangesloten 
moeten worden. 


Stadtbahn naar Bad Honnef 

Op 6 december 1991 is de ver¬ 
bouwing van de lijn tussen Kö- 
nigswinter en Bad Honnef gereed¬ 
gekomen. Vanaf die datum werd 
Stadtbahn-lijn 66 doorgetrokken 
naar Bad Honnef. Ten gevolge van 
deze verlenging moesten wegens 
materieeltekort twee Stadtbahn B- 
wagens van de KVB in Keulen 
worden gehuurd; deze doen dienst 
op lijn 16. Lijn 64 werd ingekort 
tot Oberkassel Süd. 

jSy Sinds 20 oktober 1991 
SmZS rijdt in Kassei op de lij¬ 
nen 3 en 5 het nieuwe lagevloer- 
trammaterieel. Daartoe werd lijn 3 
aan het eindpunt Druseltal met 
circa 200 m verlengd om een nieu¬ 
we keerlus aan te kunnen leggen, 
de eerste verlenging sedert 35 jaar. 

“ Op 1 januari 1992 zijn de 
Oost- en Westberlijnse 
1 0 YQ stadsvervoerbedrijven BVB 
en BVG gefuseerd. Na de 
boedelscheiding in 1948 is er thans 
weer één Berliner Verkehrs-Betrie- 
be (BVG) voor geheel Berlijn. 
Overigens betekent de samenvoe¬ 
ging niet dat de verschillende ta- 
riefstelsels voor Oost- en West- 
Berlijn zijn opgeheven, evenmin 
als de verschillen in salariëring van 
het onderscheiden personeel! 

Toekomstplannen tramnet 

Eind 1991 zijn de plannen be¬ 
kend gemaakt voor de toekomst 
van het Berlijnse tramnet. De rol 
die in de nieuwste plannen aan de 


82 





































op 



1992-3 


tram wordt toebedacht, is opval¬ 
lend veel groter dan die voorheen 
door de enkele doortrekkingen van 
Oostberlijnse tramlijnen naar 
Westberlijnse S- en U-Bahn-sta- 
tions werd gesuggereerd. De om¬ 
wenteling is een gevolg van de 
enorme kosten die gemoeid zijn 
met de modernisering, uitbreiding 
en integratie van de beide Oost- en 
Westberlijnse U- en S-Bahn-net- 
ten. Uitbreiding van het tramnet is 
daarentegen op kortere termijn en 
goedkoper te realiseren. 

In de eerste fase, die van 1993 
tot 2000 reikt, zullen tramlijnen via 
het Oostberlijnse stadscentrum 
(Alexanderplatz) worden doorge¬ 
trokken naar West-Berlijn (Halle- 
sches Tor, Potsdamer Platz, Lehr- 
ter Stadtbahnhof en Seestrasse). 
Verdere verlengingen (na 2000) 
liggen in het verschiet, zoals naar 
Bahnhof Zoo, Steglitz, Schöneberg 
en Moabit. 

De tram zal daardoor weer te¬ 
rugkeren in zowel het Oost- als 
Westberlijnse centrum. Ook het 
Hauptbahnhof (vroegere Ostbahn- 
hof) zal door een tramlijn worden 
ontsloten. Als gevolg van de te 
wijzigen lijnenloop zal onder meer 
het traject Stadion der Weltjugend 
- Friedrichstrasse en - Hacke- 
scher Markt vervallen. 

In de eerste fase is verder sprake 
van enkele uitbreidingen in de bui¬ 
tenwijken, waarvan de verlengin¬ 
gen van Falkenberg naar Marzahn, 
Henneckestrasse en van Hellers- 
dorf naar Mahlsdorf de belangrijk¬ 
ste zijn. Met de laatstgenoemde 
ontstaat een tweede verbinding met 
het tramnet in Köpenick. Het tram¬ 
net in dit deel van Berlijn blijft be¬ 
staan, slechts de lijn naar Alt- 
glienicke zal worden opgeheven. 

Samengevat betekenen de plan¬ 
nen de aanleg van 42 km nieuwe 
trambaan. Men wil voortvarend 
aan de slag; in het voorjaar moeten 
de eerste plannen van verlengingen 
van de tramlijnen door de Bornhol- 
mer Strasse, de Invalidenstrasse en 
de Leipziger Strasse al het in- 
spraakstadium bereiken. 

Bij de presentatie van deze plan¬ 
nen werd nog eens erkend dat de 
afschaffing van de tram in West- 
Berlijn een grote fout was. Een bij¬ 
zonderheid is overigens dat in Ber¬ 
lijn de naam Tram is geïntrodu¬ 
ceerd in plaats van Strassenbahn 
omdat in wervingsteksten en aan¬ 
duidingen deze naam als onhandig 
werd beschouwd. 

Materieel 

In augustus en september 1991 
werden de laatste trams afgeleverd 
die door de Tsjechische Tatra-fa- 
briek voor Berlijn zijn gebouwd. 
Het betrof de T6A2-motorwagens 
218 195-218 en de B6A2-bijwa- 
gens 268 248-259. 

Bij LEW Hennigsdorf zijn twee 
Tatra KT4D-motorwagens als 
proef gemoderniseerd. De oor- 



Wegens het teruggelopen vervoer rijden in Leipzig de Tatra-T6-en niet 
meer als driewagentrams. Tramstel 1015+1014 op lijn 16 nabij het 
Hauptbahnhof; 14 augustus 1991. Foto: Frits van der Gragt. 




Op 23 november 1991 maakten de vierassige gelede Gotha-tramstel- 
len hun laatste ritten op tramlijn 28 in Leipzig. Alle trams waren voor 
die gelegenheid versierd; Markkleeberg Mitte. Foto: Wilfried Wolf. 


spronkelijke PCC-tractie-installatie 
is vervangen door een moderne 
chopperinstallatie. Ook de draai¬ 
stellen werden verbeterd door het 
aanbrengen van een primaire ve¬ 
ring, waardoor het onafgeveerde 
gewicht van het draaistel werd ver¬ 
minderd. De modernisering blijft 
verder beperkt tot een vernieuwde 
lijn- en richtingaanduiding en be¬ 
kleding van de kuipstoeltjes. 

Hoewel de prototypes al in mei 
1991 werden af geleverd, is nog 
geen besluit genomen over moder¬ 
nisering van het wagenpark. Een 
optie is om met het huidige mate¬ 
rieel te blijven rijden en op grote 
schaal nieuwe trams aan te schaf¬ 
fen. Daarbij wordt aan lagevloer- 
trams van het type Bremen ge¬ 
dacht. Prototype 801 is inmiddels 
al voor proefritten in Berlijn op be¬ 
zoek geweest. De eerste van een 
serie van uiteindelijk zelfs 
400 stuks zou nog in 1992 worden 
besteld. 


Na de overname van 
een groot aantal Stutt- 
gartse trams door het 
trambedrijf van Halle is men tot 
het inzicht gekomen dat er on¬ 
danks een slechte spoorligging 
toch nog redelijke rij eigenschap¬ 
pen te bereiken zijn, mits de draai- 
stellen een goede vering bezitten. 
Daarom is besloten de draaistellen 
van het gerenoveerde Tatra-tram¬ 
stel (zie OdR 1991-10, blz. 356) 
alsnog grondig aan te passen. Door 
MAN GHH in Nürnberg zijn nieu¬ 
we draaistelramen gebouwd, waar¬ 
in onderdelen van de Tatra-draai- 
stellen worden ingebouwd. De rij- 
eigenschappen van de aangepaste 
draaistellen hebben tot opvallend 
goede resultaten geleid, zodat is 
besloten dat alle negentig te mo¬ 
derniseren Tatra-rij tuigen aange¬ 
paste draaistellen zullen krijgen. 
Zelfs overweegt men niet te ver¬ 
bouwen Tatra-trams wel van ver¬ 
bouwde draaistellen te voorzien. 

=LVB= De Leipziger 
Verkehrsbe- 

triebe zijn in het najaar begonnen 
97 Tatra-motorwagens en 48 bij¬ 
wagens te verbouwen en te moder¬ 
niseren. Naast een grondige mo¬ 
dernisering van interieur en exteri¬ 
eur worden de draaistellen vervan¬ 
gen door exemplaren met verbeter¬ 
de veereigenschappen. 

In 1991 werden de laatste Tatra- 
trams van het type T6 en B6 af ge¬ 
leverd. Het betrof de rijtuigen 
1015-1028 en 806-814. Er zijn nu 
28 motorwagens en 14 bijwagens 
van dit type aanwezig. 

Inmiddels is een groot aantal 
overcomplete Tatra-T4D- en B4D- 
trams gesloopt. 

In Leipzig rijden sinds 6 novem¬ 
ber 1991 geen gelede Gotha-trams 
meer in de reizigersdienst. De laat¬ 
ste vertegenwoordigers van dit wa- 
gentype reden op lijn 28. 
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Utrecht van knelpunt weer 
knooppunt 



NS DE 20, de Kameel op de vrije kruising Utrecht CS noordzijde; 17 april 1972. Foto: J.A. Bont¬ 
huis (530.159). Rechts de beide sporen naar Amsterdam en links de aansluiting naar de Spoor- 
staaflasinrichting. Hier werd op dat moment ruimte vrij gehouden voor een tweede spoor, dat 
intussen gelegd is. 


Na afloop van de feestelijkhe¬ 
den rond NS-150 in 1989 werd 
gestart met de werkzaamheden 
ter uitbreiding van de infra¬ 
structuur rond de spoorweg- 
knoop Utrecht. Extra sporen en 
nieuwe vrije kruisingen moeten 
ervoor zorgen dat in de toe¬ 
komst nog grotere aantallen 
treinen dan nu kunnen worden 
verwerkt. 

Het tweede spoorwegbedrijf in Nederland, 
de Nederlandsche Rhijnspoorweg-Maatschap- 
pij, legde zo’n anderhalve eeuw geleden een 
spoorlijn aan van Amsterdam via Utrecht en 
Arnhem naar de Rijn (Emmerich). Het eerste 
gedeelte Amsterdam - Utrecht werd in 1843 in 
gebruik genomen, waarbij Utrecht dus „aan het 
spoor” kwam te liggen. Het station, vanaf het 
begin als hoofdstation voorzien, lag op dezelfde 
plaats als nu het CS met alle sporen op maai- 
veldhoogte. Het verlengen van de lijn naar Arn¬ 
hem en de komst van meer spoorwegbedrijven 
met meer lijnen hadden meer treinen tot ge¬ 
volg. Het emplacement werd regelmatig uitge¬ 
breid. Als we nu op de kaart kijken, dan zien 
we dat Utrecht, in het hart van Nederland gele¬ 
gen, in een knooppunt van spoorlijnen ligt. De 
benaming „Centraal Station” is van omstreeks 
1895, maar heeft met die centrale ligging niets 
te maken. 

De stad Utrecht groeide, waarbij onder ande¬ 
re de gelijkvloerse overwegen Leidscheweg en 
Vleutenscheweg meer gesloten dan open waren 
en dus zowel voor het wegverkeer als het 
spoorwegverkeer een steeds groeiend probleem 
vormden. Op een foto uit 1866 is naast de over¬ 
weg Leidscheweg een smal voetgangers¬ 
tunnel^ e te zien. Later werd dit vergroot voor 
rij verkeer, nog later liep zelfs de tram erdoor. 
Het bleef een zeer smal tunneltje, nu is dat lou¬ 
ter een rijwiel/voetgangerstunnel. 

De sporen bleven op maaiveldhoogte liggen, 
zij het dat omstreeks 1890 de spoorlijnen naar 
Amsterdam en Woerden omhoog werden ge¬ 
bracht in verband met de bouw van bruggen 
over het Merwedekanaal, dat toen werd aange¬ 
legd. De opritten naar die bruggen begonnen 
niet direct bij het station, doch enkele honder¬ 
den meters daarvandaan. 

Begin jaren dertig werden de spoorlijnen 
zowel aan de zuid- als aan de noordzijde van 
het CS omhooggebracht. De sporen op het CS 
bleven laag liggen; er ontstonden dus „katte- 
ruggen”. In zuidelijke richting verschenen de 
onderdoorgangen Bleekstraat, Wester- en Oos- 
terkade en Albatrosstraat. Ter hoogte van Lu¬ 
netten (Houtenschepad) waren de lijnen naar 
Arnhem en Geldermalsen weer op maaiveld¬ 
hoogte. In noordelijke richting ontstond de on¬ 
derdoorgang Leidscheveertunnel, in de jaren 
zeventig uitgebreid met de Daalsetunnel, beide 
onder de gezamenlijke lijnen naar Woerden, 
Amsterdam en Amersfoort. In de richting 
Amersfoort (Blauwkapel) kwamen bovendien 
de onderdoorgangen Amsterdamschestraatweg 
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(met voorheen een gelijkvloerse tramkruising), 
Oudenoord en Vechtbrug tot stand en, na de 
oorlog tijdens de bouw van de wijk Overvecht, 
de onderdoorgang Brailledreef. Kort voorbij 
wat nu de halte Overvecht is (geopend in 
1968), lag alles weer op maaiveldhoogte. De 
onderdoorgangen in de lijn naar Blauwkapel 
werden reeds voorbereid voor drie sporen, zij 
het dat na het omhoogbrengen er slechts twee 
gelegd werden. Reeds toen meende men dus 
dat in de toekomst twee sporen tot Blauwkapel 
ontoereikend zouden zijn. Op dat moment was 
trouwens alles nog „in het stoomse”. De lijnen 
rond Utrecht werden geëlektrificeerd: in 1938 
het middennet, in 1942 Utrecht - Hilversum en 
Utrecht - Amersfoort, in 1948 Den Dolder - 
Baarn, in 1951 en ’52 de lijnen voorbij Amers¬ 
foort naar Groningen/Leeuwarden en Enschede. 
Dat alles had meer treinen tot gevolg, dus een 
zwaardere belasting van het knooppunt. De 
elektrificatie maakte de voortgang van treinbe- 
wegingen echter eenvoudiger en bovendien 
sneller. De beveiliging werd gemoderniseerd 
met een NX-systeem en automatisch blokstel- 
sel. Dat gaf meer mogelijkheden voor de trein¬ 
dienst, echter het drastisch toenemen van het 
aantal treinen als gevolg van „Spoorslag ’70” 
maakte de toestand weer meer gespannen. Op 
het emplacement kwam iets meer ruimte door 
het eveneens in juni 1970 in dienst nemen van 
het (thans) zesde perron en in 1972 door het in 
dienst nemen van de enkelsporige vrije kruising 
over de Amsterdamse sporen uit en naar de 
richting Woerden. Deze kruising werd gedeel¬ 
telijk voor twee sporen voorbereid. 

Voor de volledigheid moet nog even ge¬ 
noemd worden (voor de treindienst maakt dat 
weinig uit) dat in de naoorlogse jaren het Mer¬ 
wedekanaal verbreed en verdiept werd met 
nieuwe, op Rijnvaarthoogte gebouwde bruggen 
over het (nu) Amsterdam-Rijnkanaal in de lij¬ 
nen naar Amsterdam en Woerden. Daardoor is 
de lengte van de sporen op maaiveldhoogte in 
deze lijnen na de „katterug” (ontstaan door de 


bouw van de onderdoorgangen in de jaren der¬ 
tig) nagenoeg tot nul gereduceerd. 

De laatste uitbreiding van betekenis op het 
stationsemplacement was de bouw van de spo¬ 
ren 1 en 2 van tekening 1, die in 1986 in dienst 
kwamen. Voordien waren de spoor- en perron- 
nummers uiteraard anders, ook dat wijzigde 
mee. 

Uit de globale opsomming van de wijzigin¬ 
gen in Utrecht volgt dat er zeker na de oorlog 
veel gebeurd is. Wanneer er ergens een knel¬ 
punt ontstond, werd zo mogelijk dat punt opge¬ 
ruimd, waarna zich elders een nieuw probleem 
voordeed. Belangrijk daarbij is dat alle onmid¬ 
dellijk aan het emplacement aansluitende lijnen 
dubbelsporig bleven. 

Op het baanvak van Utrecht CS tot Blauwka¬ 
pel zien we nu per uur per richting vier stoptrei¬ 
nen naar Hilversum, twee naar Baam en twee 
naar Amersfoort (- Zwolle), vervolgens twee 
sneltreinen naar Amersfoort, in de spitsuren uit¬ 
gebreid met nog twee sneltreinen. Voeg daarbij 
nog enkele posttreinen, een internationale trein, 
eventueel een extra trein of een losse machine 
en men komt (overigens slechts enkele keren 
per dag) tot veertien treinen per richting. 

Zoals opgemerkt: acht van die treinen stop¬ 
pen in Utrecht Overvecht, de rest zijn sneltrei¬ 
nen. Daarbij komt dat bij Blauwkapel de trei¬ 
nen in de richting Hilversum het spoor Biltho- 
ven - Utrecht gelijkvloers kruisen. Mede hier¬ 
uit volgt dat dit baanvak uitermate kwetsbaar 
is. Men moet stellen dat het knooppunt Utrecht 
een knelpunt is geworden. 

Men is nu bezig met een uitgebreide verbete¬ 
ring, voor zover te overzien toereikend voor 
vele jaren. Bij het uitwerken van de wensen 
diende men soms concessies te doen, alles is 
wel erg krap! In grote lijnen houden de wijzi¬ 
gingen de volgende vier belangrijke voorzie¬ 
ningen in. 

- De spoorlijn tot Blauwkapel wordt vierspo- 
rig. 
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Het emplacement Utrecht CS noordzijde gezien vanaf de Katreinetoren; 21 juli 1983. Foto: J.A. Bonthuis (530.069). 

Geheel linksboven de enkelsporige vrije kruising in de richting Woerden. Daaronder recht naar boven de sporen naar Amsterdam en geheel 
rechts de grote boog in de richting Overvecht. In die boog de opstelsporen van de buurtsporen, officieel „opstelterrein Landstraat" geheten. Ge¬ 
heel rechts bij de kop van het perron een binnenrijdende stoptrein uit Baarn. Aangezien de foto van vóór 1986 is, zijn de huidige sporen 1 en 2 er 
nog niet. Bij het maken van de foto werd gewacht op de overstekende trein, twee viertjes mat '54, vertrekkende vanaf (nu) spoor 12 naar Amers¬ 
foort. Men ziet duidelijk dat deze trein nagenoeg de gehele breedte van het emplacement blokkeert. De kop kiest het linkerspoor naar Blauwka¬ 
pel en steekt gewoonlijk vlak voor Blauwkapel over naar het rechterspoor. De beveiliging maakt het mogelijk ook verder links te blijven rijden 
met in Bilthoven en Den Dolder oversteekmogelijkheden. Door hier nu links te rijden wordt het tweede spoor naar Overvecht vrijgehouden. 
Daarop kwam de stoptrein uit Baarn, die bij Blauwkapel naar links is overgestoken en zojuist ongehinderd is binnengelopen op de „buurtsporen". 



Hetzelfde punt acht jaar later op 11 oktober 1991. Foto: J.A. Bonthuis (539.296). 

We kijken iets meer naar rechts en constateren dat er twee sporen en een perron zijn bijgekomen. De oude sporen Landstraat zijn verdwenen, 
echter rechts bovenaan, weer in de boog naar Overvecht, zien we een begin van een nieuw opstelterrein; de neus van een treinstel is daar nog 
juist te zien. Midden boven zien we dat een groot deel van „het bos van Den Hollander" is weggenomen. Electrorail moest terrein afstaan (in de 
linkerbovenhoek van de foto) en heeft nu een nieuw opslagterrein met opstelsporen gekregen op de plaats waar vroeger het bos lag. Dat werd 
in opdracht van de toenmalige president-directeur Den Hollander geplant op de plaats waar vroeger de werkplaats voor getrokken reizigersma- 
terieel was. Die werd begin jaren vijftig opgeheven toen het merendeel van de getrokken rijtuigen verdween en werd vervangen door treinstel¬ 
len. Na de sloop van de werkplaats was het daar een beetje een bende. Den Hollander meende dat men dat zijn klanten niet kon aandoen en ver¬ 
ordonneerde het planten van bomen. De vanaf spoor 12 vertrekkende „koplopers" rijden nu direct naar het rechterspoor in de richting Over¬ 
vecht en blokkeren daardoor het rechterspoor uit Overvecht, waar de voor de buurtsporen bestemde stoptrein nu voor stoptonend sein staat te 
wachten. 


85 












op delrails 


ï 


1992-3 



- De enkelsporige vrije kruising over de Am¬ 
sterdamse lijn wordt tweesporig. 

- Er komt ook een vrije kruising over het oude 

deel van de Amersfoortse sporen. 

- De splitsing Blauwkapel wordt in principe 

kruisingsvrij. 

De overige uit Utrecht uitstralende lijnen blij¬ 
ven, althans voorlopig, dubbelsporig. 

De start van dit werk was nagenoeg aanslui¬ 
tend aan de feesten van 150 jaar spoorwegen in 
1989: het grotendeels opbreken en omleggen 
van onder andere de sporen waar het tijdelijke 
stoomlocdepot was gevestigd, om ruimte te 
maken voor iets nieuws. Het werk is ingedeeld 
in zo’n 25 stappen en zal tot 1998 duren, zij het 
dat men met een andere werkwijze mogelijk 
reeds in 1996 gereed kan zijn. Hierop wordt 
nog gestudeerd. Een ander punt van studie is 
dat de gemeente Utrecht samen met NS en pro¬ 
jectontwikkelaars denkt aan een „Utrecht City- 
project”, dat een vergroting van Hoog Catharij- 
ne met nog meer kantoren inhoudt, waaruit mo¬ 
gelijk ook extra spoorwensen kunnen voortko¬ 
men. Ten slotte meent men dat NS minder star, 
zeg flexibeler moet zijn en zo snel als redelijk 
mogelijk moet inspelen op gewijzigde, op dit 
moment nog niet overzienbare zaken. Reden 
dat men in de eindfase toch, althans in detail, 
diverse wijzigingen ten opzichte van het thans 
gedachte zal zien. 

Het werk eindigt in de richting Amersfoort 
op zo’n 7 kilometer vanaf het CS, een flink 
stuk voorbij Blauwkapel. Dit is in één figuur op 
schaal getekend niet te overzien. Aldus kiezen 
we ervoor de drie hoofdobjecten, te weten het 
emplacement Utrecht CS noordzijde, de halte 
Utrecht Overvecht en de splitsingen te Blauw¬ 
kapel, afzonderlijk en op schematische wijze 
weer te geven om te laten zien hoe het was en 
hoe het (op dit moment voorzien) wordt. 

Utrecht CS noordzijde 

Bij het voorlopig oplossen van exploitatieve 
problemen werd de indienststelling van de en¬ 
kelsporige vrije kruising over de beide hoofd¬ 
sporen in de richting Amsterdam genoemd. Op 
17 april 1972 werd dit met een eenvoudig in¬ 
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tem feestje gedaan; het was voor NS uiteraard 
een belangrijke wijziging, voor de reizigers 
wellicht nauwelijks opmerkelijk. Er kwam dan 
ook geen burgemeester of andere officiële niet- 
NS-er aan te pas. De indienststelling werd ge¬ 
vierd door een aantal bij het werk betrokken 
NS-medewerkers en anderen per Kameel dit 
feit te laten meemaken door via die nieuwe 
baan een retourtje Utrecht - Woerden te maken, 
waarbij deze feesttrein uitgebreid op de vrije 
kruising bleef staan. 

Bij de bouw van „Hoog Catharijne” werd het 
oude CS, qua fundering grotendeels nog steeds 
het station uit 1843, gesloopt en vervangen 
door de voorloper van wat nu het CS is. Na de 
sloop konden de „buurtsporen” voor de treinen 
naar Hilversum en Baarn en de stoptreinen naar 
Zwolle zo’n 100 m naar de centrale toegang 
worden verlengd, een zaak die voornamelijk 
voor de betreffende reizigers belangrijk was. 
Die verlenging betrof op tekening 1 het gedeel¬ 


te van (nu) de sporen 4 en 5 en wel van ter 
hoogte van spoor 6 tot ter hoogte van de sporen 
1-3. Na 1976 werden deze beide sporen nog¬ 
maals verlengd met toegang ook aan de zuidzij¬ 
de; het zijn geen kopsporen meer. 

De bouwers vierden dit met een eenvoudig 
grapje. Op een rustig moment midden op de 
dag werd een trein uit Hilversum te Overvecht 
vier minuten extra opgehouden (zouden veel 
reizigers dat bemerkt hebben?), waarna ter lin¬ 
kerzijde een stoptrein uit Baarn zich meldde. 
Vervolgens ging men neus aan neus naar het 
CS, waar onder toezicht van nog rijkelijk veel 
belangstellenden een tweetal nep-stootjukken, 
gefabriceerd uit hout en karton, omvergereden 
werd. 

Tekening 1 geeft schematisch de toestand 
Utrecht CS noordzijde weer vóór het begin van 
de huidige ingrijpende wijziging. We zien de 
vier aansluitingen naar de opstelsporen (opstel- 
terrein Landstraat), waar de aan deze zijde ein¬ 
digende treinen worden opgesteld: de treinen 
naar Hilversum en Baam en de stoptreinen naar 
Zwolle. Het materieel voor de treinen naar Tiel, 
stoptreinen naar Eindhoven, Rhenen en Am¬ 
sterdam en voor de in Utrecht overnachtende 
treinen voor de lange afstand worden opgesteld 
op een geheel vernieuwd emplacement rechts 
bij de voormalige post K, thans genaamd 
Utrecht ZO, niet op de tekening voorkomend. 
Op dat terrein staat ook de wasmachine. Verder 
zien we aansluitend aan het spoor over de vrije 
kruising de aansluiting naar Electrorail (ER) en 
de Bovenbouw werkplaats (Wpb). Onder de 
vrije kruising liggen vier sporen: twee hoofd¬ 
sporen naar Amsterdam en de beide andere 
aansluitend op de Spoorstaaflasinrichting (Sli). 
De opstel- en goederensporen zijn in de teke¬ 
ning weggelaten om het overzicht van de 
hoofdsporen niet te verdoezelen. Om dezelfde 
reden werden ook de onderdoorgangen Leid- 
seveertunnel en Daalsetunnel, die onder alle 
sporen doorlopen, weggelaten. Als men de te¬ 
kening bestudeert, valt op dat tegenwoordig 
wordt gesproken van spoornummers in plaats 
van perronnummers; op de perrons komt men 
die laatste nergens meer tegen. Nochtans komt 
in het spraakgebruik het perronnummer nog 
wel voor, op de tekeningen van dit werk, zoals 
getoond, eveneens. Nog even speciale aandacht 



















































































































































op deltaüs. 


1992-3 



De verlaagde hoofdsporen van en naar Overvecht met de eerste pij¬ 
lers van de te bouwen nieuwe bruggen; 29 november 1991. 

Foto: J.A. Bonthuis (5425.750). 

Links van de trein zien we het spoor naar Electrorail en de boven- 
bouwwerkplaats. Rechts op de voorgrond het opgebroken en groten¬ 
deels afgegraven opstelterrein Landstraat; op de achtergrond het 
begin van het nieuwe opstelterrein. 



De verdubbeling van de enkelsporige vrije kruising over de Amster¬ 
damse lijn in betonwerk grotendeels gereed; 6 december 1991. Foto: 
J.A. Bonthuis (5425.727). t 

In de toekomst lopen er vijf in plaats van vier sporen onder dit viaduct 
door. Een viaduct wordt niet langer gemaakt dan nodig is; ergo, deze 
uitbreiding maakt een ingrijpende wijziging bij het westelijke land- 
hoofd noodzakelijk. 


voor het spoortje 26: dit spoor dient om een 
elektrische locomotief op te stellen die bestemd 
is om een in Utrecht kerende getrokken trein 
aan de staart snel van een nieuw paard te voor¬ 
zien (bijvoorbeeld de Hoek - Warszawa Ex¬ 
pres). Dezelfde mogelijkheid is ook aanwezig 
op de sporen 25 en 20. Tot zover grotendeels 
het verleden. 

We gaan naar de toekomst: tekening 2, de nu 
gedachte eindtoestand. Men vergelijke de beide 
tekeningen. Genoemd werd dat de spoorlijn tot 
Blauwkapel viersporig wordt, de enkelsporige 
vrije kruising over de Amsterdamse lijn twee¬ 
sporig wordt en dat er ook een vrije kruising 
komt over het oude deel van de Amersfoortse 
sporen. Ten behoeve van de uitbreiding tot vier 
sporen van de lijn naar Blauwkapel wordt om 
te beginnen de brug over de Amsterdam- 
sestraatweg verdubbeld. De brug was zoals ge¬ 
zegd voor drie sporen voorbereid, de landhoof- 
den waren gereed voor drie sporen, er lag ech¬ 
ter slechts een dubbelsporige stalen vollewand- 
liggerbrug. De nieuwe brug, op de tekening ter 
rechterzijde van de oude, is een betonnen zoge¬ 
naamde „trogbrug” (in feite twee enkelsporige 
bruggen) met een geringe constructiehoogte 
(afstand bovenkant spoorstaaf tot onderkant 
brug), evenals de nu in dienst zijnde volle- 
wandliggerbrug links. De oude bruggen worden 
ook nog vervangen, wat belangrijk minder la¬ 
waai voor de omgeving oplevert. 

De bouw van een vrije kruising over het 
oude deel van de Amersfoortse sporen kon niet 
zonder meer. Daartoe moesten die sporen zak¬ 
ken. De hellingen liegen er niet om: de trein uit 
de richting Overvecht zakt vanaf het viaduct 
Amsterdamsestraatweg onder een helling van 
1:51,28 onder het te bouwen viaduct door, gaat 
pal daarna met een helling van 1:37,20 weer 
omhoog over de Daalsetunnel. De helling om 
op dat nog niet aanwezige viaduct (met een 
boog met een straal van 450 m) te komen vanaf 
het CS is maar liefst 1:30 oftewel 33 promille 
over een lengte van ongeveer 150 m. Ter verge¬ 
lijking: zowel de Gotthardspoorweg als de 
Lötschbergspoorweg kennen als steilste helling 
27 promille. Duidelijk is dat men hier conces¬ 
sies moest doen vanwege ruimtegebrek. 

Tot zover wat op de tekening te zien is en 
gedeeltelijk in uitvoering is. De beide wissel¬ 
straten, zowel van west naar oost als omge¬ 


keerd, kennen een hoekverhouding van 1:8. In 
de eindtoestand moet dat 1:9 worden, in feite 
standaard. Wanneer een „engelsman” van 1:8 
wordt vervangen door een 1:9, sluit deze niet 
meer aan aan de dan nog bestaande rest. Dat is 
een probleem waarop reeds uitgebreid gestu¬ 
deerd is, we gaan daar niet op in. Slechts door 
een zeer rigoureuze aanpak met een ingrijpende 
beperking van de reizigersdienst kan men wel¬ 
licht in de tijd van ongeveer drie maanden deze 
klus klaren, wat dan een versnelling van het ge¬ 
hele werk (dat werd reeds genoemd) kan inhou- 
den. Dit is nog in studie. Een punt dat gereed 
moet zijn voordat men genoemde klus aanpakt, 
is de eventuele bouw van een zevende perron. 
Daar dient de gemeente Utrecht aan te pas te 
komen voor een wijziging van het bestem¬ 
mingsplan. 

Utrecht CS - Overvecht 

Het gedeelte Utrecht CS - Overvecht moet 
viersporig worden. De genoemde onderdoor¬ 
gangen waren voor drie sporen voorbereid, 
landhoofden en pijlers waren in de jaren dertig 
gebouwd, de bruggen daarop echter slechts 
voor twee sporen. Een uitzondering vormde de 


naoorlogse onderdoorgang Brailledreef, die ge¬ 
heel gereed was voor drie sporen, maar overi¬ 
gens ook slechts twee sporen telde. Op dit mo¬ 
ment (begin 1992) zijn nagenoeg alle viaducten 
gereed voor vier sporen. Ook de aansluitende 
aardebanen zijn voor vier sporen gereed, waar¬ 
bij over een deel een keermuur gebouwd moest 
worden omdat er niet voldoende ruimte is voor 
een normaal talud 1:1,5. Men is doende de 
draagconstructie van de bovenleiding over het 
eerste gedeelte te wijzigen en gereed te maken 
voor vier sporen, terwijl ook een begin is ge¬ 
maakt met het leggen van sporen. Hierbij doet 
zich het probleem voor dat aan het begin de uit¬ 
breiding aan de zuidoostzijde van de bestaande 
sporen is, terwijl bij Overvecht de uitbreiding 
grotendeels aan de noordzijde van de bestaande 
sporen komt. 

Op tekening 3 zien we de huidige halte 
Utrecht Overvecht voordat men met de wijzi¬ 
gingen begon. De halte werd gebouwd naar 
aanleiding van de bouw van de nieuwe wijk 
Overvecht en in dienst genomen in 1968. De 
halte was zeer eenvoudig van opzet: naast de 
beide sporen werd een perron gebouwd met op 
het perron aan de zijde Overvecht een sextant 
als stationsgebouwtje, dat in die tijd veelvuldig 



De huidige halte Utrecht Overvecht; 3 februari 1991. Foto: J.A. Bonthuis (539.279). 
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werd geplaatst. Dit gebouwtje is tevens wacht- 
gelegenheid, op het andere perron kwam voor 
dat doel een gesloten abri. Verder kennen beide 
perrons nog een open abri. Van stationsge- 
bouwtje naar spoor 2 dient men via de overweg 
te gaan. Ook die overweg is uit dezelfde tijd. 

De nieuwe halte (tekening 4) is nauwelijks 
uit de huidige situatie te herkennen, alleen de 
straatnamen geven enig houvast. De tweespori¬ 
ge ahob-overweg Mr. Tripkade wordt een 
lange, onder vijf sporen doorlopende tunnel. 
Het perron waarlangs nu spoor 1 loopt, wordt 
een eilandperron. Om dit te bereiken komt er 
ongeveer in het midden van het perron een tun¬ 
nel die onder alle sporen doorloopt. In het sche¬ 
ma loopt de tunnel schuin onder de sporen 
door, in werkelijkheid is dit haaks. De beide 
bovenste sporen lopen niet langs een perron en 
zijn dus in principe de sporen voor de sneltrei¬ 
nen in de richting Amersfoort. Vergelijk dit 
ook met tekening 6 van de aansluiting Blauw¬ 
kapel eindtoestand. Nochtans is het mogelijk 
om met een stoptrein uit de richting Amersfoort 
komende via het meest noordelijke spoor het 
bovenste perronspoor van Overvecht te berei¬ 
ken. De tekening toont ook de andere mogelijk¬ 
heden om voor en na de halte, van welke kant 
men ook komt, van spoor te wisselen. In princi¬ 
pe gebruiken de stoptreinen in de richting Hil¬ 
versum dus de meest zuidelijke sporen, de snel¬ 
treinen in de richting Amersfoort de meest 
noordelijke sporen, terwijl de stoptreinen naar 
Den Dolder - B aam/Amersfoort beide moge¬ 
lijkheden kennen. Het haltegebouwtje komt 
weer aan de zijde Overvecht aan de Tiberdreef. 

Tijdens de bouw van de grote tunnel is de 
overweg compleet afgesloten. Op dat moment 
dient het nieuwe voetgangerstunneltje halver¬ 
wege de beide perrons gereed te zijn. Dat deel 
van het werk schiet aardig op. Verder gebeurt 
er tussen Overvecht en Blauwkapel nog niets. 

Blauwkapel 

De tekeningen 5 en 6 tonen Blauwkapel in 
de huidige toestand en in de situatie zoals men 
die nu denkt te maken. Eerst een algemene op¬ 
merking: de tekeningen zijn klein en schema¬ 
tisch, waardoor er soms wijzigingen schijnen te 
zijn die er niet zijn. De Voordorpsedijk werd in 
tekening 6 iets anders getekend dan in tekening 
5; voor zover op dit moment bekend blijft de 
ahob/aki-overweg van de Hilversumse sporen 
bestaan. Bijgetekend werd Rijksweg A 27. Die 
was er ten tijde van tekening 5 ook al, maar 
heeft met de huidige toestand op tekening 5 
niets te maken en is dus niet ingetekend om het 
beeld niet ingewikkelder te maken dan nodig is. 
Vanaf de linkerzijde naderen uit Utrecht de vier 




sporen. De noordelijkste twee lopen onder een 
helling van 1:60 (16 promille) omhoog en krui¬ 
sen via de diverse viaducten eerst de Eykman- 
laan, vervolgens de sporen naar Hilversum, de 
verbinding naar Lunetten en de Voordorpse¬ 
dijk. Daarna gaat het rechterspoor omlaag. Het 
linkerspoor zou eigenlijk hoog moeten blijven 
liggen, maar zou dan echter gelijkvloers de A 
27 kruisen, die immers evenals de beide nu ge¬ 
noemde sporen ongelijkvloers de Voordorpse¬ 
dijk kruist. Dat linkerspoor moet nadien de 
laaggelegen sporen ongelijkvloers kruisen, der¬ 
halve duikt dat spoor even mee onder die A 27 
door en gaat dan weer omhoog om de inmid¬ 
dels drie laaggelegen sporen te kruisen en ten 
slotte aan te sluiten op het rechterspoor naar 
Amersfoort ter hoogte van de Groenekanseweg. 
Nadien is er nog een overloopmogelijkheid van 
links naar rechts en omgekeerd; men kan alles 
in twee richtingen berijden. In de originele 
laaggelegen sporen wijzigt in principe niets, zij 
het dat ze wel iets worden verlegd om die vrije 
kruising mogelijk te maken. 

Hier zien we - het werd bij Overvecht eind¬ 
fase reeds genoemd - dat de sneltreinen naar 
Amersfoort in principe hoog zullen rijden. De 


stoptreinen naar Hilversum moeten laag blijven 
rijden, een andere mogelijkheid is er niet. De 
stoptreinen naar Bilthoven zullen dit ook wel 
blijven doen. De stoptreinen uit de richtingen 
Baarn en Amersfoort kunnen kiezen tussen bo¬ 
venover en onderlangs, afhankelijk van de om¬ 
standigheden op het moment van het naderen 
van de kruising. 

Waarschijnlijk verdwijnt de aansluiting van 
het onderstation, men overweegt zelfs de Oos- 
terspoorbaan (de lijn naar Lunetten) op te hef¬ 
fen en het Spoorwegmuseum aangesloten te 
houden vanaf de zijde Lunetten. (Het Spoor¬ 
wegmuseum ziet al gniffelend twee sporen aan 
zijn sporenbestand toegevoegd.) Indien men dat 
doet, verdwijnen de ahob/aki in de Voordorpse¬ 
dijk en de kruising Blauwkapel. De vraag is 
nog of het niet handiger is voor calamiteiten 
toch een achterdeurtje open te houden. De be¬ 
slissing over wel of niet opheffen van de Oos- 
terspoorlijn moet pas over enkele jaren geno¬ 
men worden. Er kan voordien nog heel veel 
veranderen, dus wachten we af. 

Zeker is dat na het gereedkomen het knel¬ 
punt Utrecht weer echt het knooppunt Utrecht 
is geworden. □ 
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De Nijmeegse tram 

tijdens de Bezetting (vervolg) 


De eerste oorlogsjaren 

In de vroege ochtenduren van vrijdag 10 mei 
1940 kwam de Tweede Wereldoorlog over Nij¬ 
megen. De nog slapende bevolking werd opge¬ 
schrikt door enkele fikse klappen, want het te¬ 
rugtrekkende Nederlandse leger had alles wat 
van enig strategisch belang leek opgeblazen. 
Hieronder vielen ook de twee belangrijke 
spoorwegviaducten in de Graafseweg en de 
Sint Annastraat en enkele bomen langs de route 
van lijn 2 bij Vrouwendaal. In de Sint Anna¬ 
straat was behalve de verkeersbrug, waarover 
lijn 1 reed, ook de daarnaast gelegen betonnen 
trambrug van de Maas-Buurtspoorweg de lucht 
ingegaan.- 

Op 15 mei kwam het tramverkeer op de lij¬ 
nen 1 en 3 weer op gang. Lijn 2 volgde enkele 
dagen later, nadat de bovenleiding was her¬ 
steld. Op 18 mei reden er weer trams tot Beek 
en vanaf 23 mei naar Berg en Dal. Door het op¬ 
geblazen Sint Annaviaduct kon lijn 1 het ge¬ 
deelte Groenewoudseweg - Kastanjelaan niet 
meer berijden. De stadstram eindigde aan de 
noordkant van het viaduct, waar een wissel lag 
omdat het oude smalle viaduct enkelsporig was 
geweest. Hierover kon worden gekeerd. Het 
omrangeren van bijwagens gebeurde met hand- 
kracht, geholpen door een lichte helling. 

De Maas-Buurtspoorweg had zijn eindpunt 
noodgedwongen aan de zuidkant van het via¬ 
duct. Hier verscheen zelfs een klein goederen¬ 
emplacement. Voor de MBS zou deze situatie 
tot begin 1941 duren. Toen was de nieuwe 
trambrug gereed, ditmaal van staal, en konden 
de Maas-Buurttrams weer doorrijden tot aan 
het station. 

Met de herbouw van het wegviaduct werd 
aanzienlijk minder haast gemaakt, wat waar¬ 
schijnlijk werd veroorzaakt door een conflict 
tussen de gemeente, het rijk en de Nederland- 
sche Spoorwegen over de financiering. Wel 
werd in juli 1940 op de plaats van het opgebla¬ 


zen Sint Annaviaduct een houten voetbrug ge¬ 
bouwd, maar van hervatting van het tramver¬ 
keer op de zuidelijke uitloper van lijn 1 kon 
voorlopig geen sprake zijn. Ondertussen ont¬ 
brak het niet aan heldere ideeën - vooral van¬ 
uit de gemeenteraad - om de Sint-Annawijk 
uit zijn isolement te verlossen. Eerst wilde men 
enkele motorrijtuigen naar het geïsoleerde lijn¬ 
gedeelte overbrengen. Dit ketste echter af op de 
noodzaak dan ook een hulpdepot met onder- 
houds- en reparatiefaciliteiten te moeten inrich¬ 
ten, omdat het vervoer over de weg van tram¬ 
wagens toen veel meer voeten in de aarde had 
dan thans. Zo zouden onderstel en rijtuigbak af¬ 
zonderlijk moeten worden overgebracht. 

Vervolgens kwam een raadslid met het lumi¬ 
neuze plan een paardetramdienst met enkele 
van de kleine bijwagens in te richten. De tram- 
directie verweerde zich hiertegen door te ver¬ 
wijzen naar de ervaringen van de Gemeente 
Tram Amsterdam, die in de zomer van 1940 
enkele proefritten met twee paarden voor een 
bijwagen uit de 600-serie had uitgevoerd. De 
daarbij verkregen resultaten waren dermate ont¬ 
moedigend dat de toenmalige GTA-directeur 
Hofman een herhaling van het experiment in 
Nijmegen in de sterkste bewoordingen afraad¬ 
de. 

Het dichtst bij verwezenlijking kwam nog 
een voorstel van tramdirecteur Tielens om het 
herbouwde viaduct van de Maas-Buurtspoor¬ 
weg ook voor de stadstram bruikbaar te maken 
door er strengelspoor over aan te leggen (de 
MBS had een spoorwijdte van 1000 mm, de 
stadstram van 1067 mm). In februari 1942 
waren de onderhandelingen hierover vrijwel af¬ 
gerond. Dat het desondanks niet is doorgegaan 
kwam doordat enkele weken later toch een 
overeenkomst over de herbouw van het weg¬ 
viaduct kon worden afgesloten, waarbij de NS 
70% van de kosten voor haar rekening zou 
nemen. 

In april werd een begin gemaakt met de her¬ 
bouw van het viaduct en op 12 november 1942 
konden de trams van lijn 1 weer doorrijden tot 


de Kastanjelaan. Het nieuwgebouwde viaduct 
was aanzienlijk breder dan het oude en bood 
daardoor plaats aan een dubbelsporige tram¬ 
baan, die bovendien dubbelsporig tot de Groe- 
nestraat werd doorgetrokken. In de tweeënhalf 
jaar dat de wijk Sint Anna zonder tram had ge¬ 
zeten was geen enkele andere concrete maatre¬ 
gel genomen dan dat de Maas-Buurtspoorweg 
een stopplaats „op verzoek” bij het St. Canisi- 
us-ziekenhuis had gekregen. 

Voor r de rest bleven de gevolgen voor het 
trambedrijf gedurende het eerste oorlogsjaar 
nog beperkt. Het vervoer daalde zelfs nog iets 
ten opzichte van 1939, voornamelijk als gevolg 
van de sterk gedaalde mobiliteit van de bevol¬ 
king, veroorzaakt door de kapotte bruggen, de 
verduistering en de avondklok die op bepaalde 
tijden gold. Het feit dat particuliere auto’s prak¬ 
tisch vanaf de eerste oorlogsdag niet meer op 
benzine hoefden te rekenen woog daar niet te¬ 
genop. Als gevolg van brandstofgebrek moes¬ 
ten ook de door de Maas-Buurtspoorweg 
geëxploiteerde stadsbusdiensten naar het Wil- 
lemskwartier, Hatert en Brakkestein op 1 sep¬ 
tember 1940 worden gestaakt, maar half okto¬ 
ber konden ze toch weer op beperkte schaal 
worden hervat, toen de bussen waren voorzien 
van gasgeneratoren. 

In verband met de verduistering moest aan 
het begin van het winterseizoen de avonddienst 
op last van de bezetter worden beperkt. Vanaf 
15 oktober 1940 rukten de trams rond negen 
uur ’s avonds in. Later werd deze maatregel 
weer versoepeld tot 23 uur toen allerlei verduis- 
teringsmaatregelen waren ingevoerd. Zo wer¬ 
den de kop- en sluitlantarens afgedekt met kap¬ 
pen waarin een klein spleetje was uitgespaard 
waardoor wat licht op straat scheen. De zijrui¬ 
ten werden aan de bovenzijde zwart geschilderd 
en het interieur kreeg lampen die eveneens gro¬ 
tendeels zwart waren met slechts een klein 
lichtvenster ter grootte van een gulden. Uiter¬ 
aard was het een riskant avontuur om op deze 
manier door de pikdonkere straten te rijden, 


Het opgeblazen betonnen viaduct van de Maas-Buurtspoorweg kort 
na 10 mei 1940. Op de lossporen in de Thijmstraat staat een vijftal 
goederenwagens. De reizigerstrams vertrokken vóór Garage Moll. 

Foto: verzameling Gemeentearchief Nijmegen. 



Motorrijtuig 2 rangeert met aanhangrijtuig 124 aan het tijdelijke eind¬ 
punt bij het opgeblazen St. Annaviaduct op 7 september 1941. Links 
staat een van de bekende knalgele ijskarretjes van Clevers. 

Foto: W.J. baron d'Aulnis de Bourouill. 
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Een lange stoomtram van de Maas-Buurtspoorweg rijdt op 7 september 1941 over het in staal 
herbouwde viaduct over de spoorlijn. Foto: W.J. baron d'Aulnis de Bourouill. 


maar sommige bestuurders hadden daar iets op 
gevonden. Door bij het optrekken even aan het 
beugeltouw te trekken ontstond een prachtige 
lichtboog die het gewenste uitzicht verschafte. 

In 1941 veranderde de situatie in zoverre dat 
de eerste echte schaarste zich aandiende. Naast 
koffie en thee betrof dit vooral schoeisel en 
fietsbanden, twee redenen waarom de tram zich 
allengs in een toenemende populariteit mocht 
verheugen. Op het eind van het jaar kon de di¬ 
rectie melden dat het vervoer ten opzichte van 
1940 met 45 procent was gestegen. Door tij¬ 
dens de drukke uren op lijn 1 bijwagens in te 
zetten had men deze extra reizigersstroom 
voorlopig zonder problemen kunnen opvangen. 

De eerste echte moeilijkheden deden zich 
voor tijdens de winter van 1941/1942 die onge¬ 
kend lang en streng was en voor het trambedrijf 
drukkere tijden bracht dan het ooit tevoren had 
beleefd. Op lijn 1 werd nu gedurende de gehele 
dag met bijwagens gereden, althans voor zover 
de materieel- en personeelsituatie het toelieten. 
Veel problemen leverde ook de hevige sneeuw¬ 
val op, vooral op lijn 2 waar de dienst slechts 
met de grootste moeite gaande kon worden ge- 



Motorrijtuig 30 met afgeschermde koplam¬ 
pen aan het Hunnerpark op 4 februari 1941. 
Bovendien bestuurder C.G. Klopper en con¬ 
ducteur E. v.d. Pol. Foto: S. Selleger. 

houden. De Nijmeegse tram stak hierbij overi¬ 
gens gunstig af tegen de Klever Stmssenbahn 
waar de lijn naar de grens bij Beek ruim een 
week heeft stilgelegen. 

Om meer staanplaatsen in de trams te schep¬ 
pen besloot de directie in januari 1942 om, in 
navolging van andere steden, de vrijstaande 
eenpersoonsbanken te verwijderen. Bij de 
drieramers werd op deze wijze het aantal zit¬ 
plaatsen van 18 op 14 teruggebracht en bij de 
vierramers van 24 op 18. Deze wijziging werd 
uitgevoerd bij alle motorrijtuigen (met uitzon¬ 
dering van de 26 en 27) en bij de kleine aan- 
hangrijtuigen 121-126. Aan de stazijde werd 
langs de ramen een horizontale stang aange¬ 
bracht. De eenpersoonsbanken zijn na de oor¬ 
log niet meer teruggekeerd. Ze waren opgesla¬ 
gen in de al eerder vermelde goederenwagen, 
die als bergruimte achteraan op spoor 10 in de 
remise stond. 

Ondanks de oorlogstoestand liet het onder¬ 
houd van het materieel niets te wensen over. 
Revisies werden stipt op tijd uitgevoerd en het 
vervangen van de klapbeugels door schaarbeu- 


gels vond bij de vierramige motorrijtuigen 
langzaam maar gestaag voortgang. De reden 
dat hieraan prioriteit werd gegeven lag in het 
feit dat was gebleken dat door het gebruik van 
schaarbeugels de bovenleiding minder snel 
sleet. 

Praktisch alle werkzaamheden werden in 
eigen beheer uitgevoerd, met uitzondering van 
het wikkelen van de motorankers wat van ouds¬ 
her aan de firma Van Wijnsbergen in Rotter¬ 
dam was uitbesteed. Dit leverde, naarmate de 
oorlog vorderde, door gebrek aan koper en de 
moeizame transportverbindingen toenemende 
problemen op, maar gelukkig beschikte het 
trambedrijf over een aantal reserveankers. Ver¬ 
der waren er de slijtstrips van de railremmen, 
die van zulk hard staal waren dat voor het 
boren van de bevestigingsgaten een beroep 
moest worden gedaan op de werkplaats van de 


plaatselijke Transformatorenfabriek Willem 
Smit. 

Nu kwam de seizoenreserve goed van pas en 
hoewel overbelasting en gebrek aan onderdelen 
en materialen regelmatig onderhoud steeds 
moeilijker maakten, heeft men nooit roofbouw 
op het materieel hoeven plegen. De Nijmeegse 
tram onderscheidde zich in dit opzicht bepaald 
gunstig tegenover die in andere steden. Voor de 
geplaagde bevolking betekende het goed func¬ 
tioneren van het trambedrijf behalve een zegen 
in praktische zin beslist ook een grote morele 
steun. 

Hoewel de tram inmiddels winst was gaan 
maken, bleef het liquidatiebesluit gehandhaafd. 
Hierdoor kon geen nieuw rijdend personeel in 
vaste dienst worden aangenomen en werkte op 
het laatst ongeveer twee derde op een tijdelijk 


Het van zijn eenpersoonsbanken beroofde interieur van motorrijtuig 21 op 15 mei 1942. 

Foto: J. Voerman (147.324). 
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De „meisjestram" van pensionaat Mariënbosch bij de halte St. Stephanusstraat, gezien in de 
richting van St. Anna in de winter van 1943/1944. Foto: verzameling G.W. Stoer. 


arbeidscontract. Er waren in feite vier catego¬ 
rieën personeelsleden ontstaan: 

- vast aangesteld personeel. Dit had als enige 
recht op periodieke salarisverhoging, ambte¬ 
narenpensioen, wachtgeld, etc.; 

- vaste reserves. Deze waren in hetzelfde 
dienstrooster opgenomen als het vaste perso¬ 
neel, maar hadden geen andere sociale voor¬ 
ziening dan de steun. In plaats van recht op 
pensioen was er een spaarregeling; 

- losse reserves. Deze hadden wel regelmatig 
werk, echter niet in een vast dienstrooster. 
Ze kregen dus meestal de minder populaire 
diensten toegewezen; 

- zondagsconducteurs. Deze werden alleen op¬ 
geroepen bij extra drukte, vooral ’s zondags 
bij mooi weer op lijn 2. 

Het jaar 1943 

Het jaar 1942 sloot af met 7,5 miljoen tram- 
reizigers, ruim drie maal zoveel als twee jaar 
tevoren. Waren veel Nederlanders ondanks 
alles toch min of meer aan de bezetting gewend 
geraakt, in 1943 zou de toestand snel grimmi¬ 
ger worden. 

Burgemeester Steinweg ging in de tweede 
helft van 1942 met pensioen en werd na een in- 
terimperiode in maart 1943 opgevolgd door een 
zekere M. van Lokhorst, een ex-legerkapitein 
en lid van de NSB (die toen in de meeste grote¬ 
re plaatsen werden benoemd). Deze heer ont¬ 
popte zich al gauw als een fanatiek en onbuig¬ 
zaam partijganger. Een van zijn eerste daden 
was zijn hoofden van dienst op te dragen een 
lijst met personeelsleden in te dienen die be¬ 
schikbaar waren voor arbeidsdienst in Duits¬ 
land. Allen weigerden en werden als gevolg 
daarvan gearresteerd of doken onder. Dit laatste 
deden ook de directeur van het elektriciteitsbe¬ 
drijf ir. J.D. Fokma en zijn speciaal met het 
trambedrijf belaste adjunct-directeur ir. 
A.M.A.E. Tielens. 

Als nieuwe directeur van het elektriciteits- 
en trambedrijf werd de van Siemens afkomstige 
ir. M.J.A. van Dugteren benoemd, met als ad¬ 
junct de uit Zwolle overgekomen J.H.C. Oerle- 
mans. Uiteraard waren beiden partijleden. Van 
Dugteren stond bekend als een gesloten, terug¬ 
houdend man, maar ook als iemand met een 
grote belangstelling voor de tram. Wellicht is 
het zelfs beter om van gedrevenheid te spreken. 
Ontelbaar is het aantal plannen dat hij in de an¬ 
derhalf jaar van zijn bewind heeft gelanceerd 
(en voor een klein deel zelfs gerealiseerd) naast 
zijn aanhoudende strijd met de autoriteiten om 
meer elektriciteit, hout, staal, koper, glas, 
smeerolie, papier, uniformkleding en alle ande¬ 
re zaken die, naarmate de oorlog vorderde, in 
een snel tempo schaarser werden. 

Een van zijn eerste ideeën was om, zodra be¬ 
tere tijden waren aangebroken, het bestaande 
materieel te vervangen door Duitse eenheids- 
trams, een type dat door de oorlogsomstandig¬ 
heden overigens nooit verder is gekomen dan 
de tekentafel, hoewel het prototypemotorrijtuig 
500 van de stadstram Halle er een grote gelijke¬ 
nis mee vertoonde. Later stelde hij noodge¬ 
dwongen zijn eisen wat minder hoog, maar 
zelfs in de eerste maanden van 1944 was hij 
nog ijverig aan het onderhandelen over de leve¬ 
ring van nieuwe trams (KSW’s en Allan-bijwa¬ 
gens!) en trolleybussen (voor lijn 3). 

Ook duiken in die tijd plannen voor uitbrei¬ 
dingen op, zoals voor een zijtak van lijn 1 van 
de Sint Annastraat via de Hazenkampseweg 
naar het Goffertstadion, voor een rechtstreekse 
verbinding via de singels tussen het Keizer Ka- 


relplein en het Keizer Lodewijkplein (thans 
Keizer Trajanusplein) ter ontlasting van het tra¬ 
ject door de Hezelstraten, voor het volledig 
dubbelsporig maken van lijn 1 met gelijktijdige 
verlenging van de Kastanjelaan naar Brakken- 
stein en het aanleggen van keerlussen bij alle 
eindpunten. Al deze plannen strandden echter 
op de onmogelijkheid om rails toegewezen te 
krijgen, hoewel geen middel hiertoe onbe¬ 
proefd werd gelaten. 5 ) 

De nieuwe directie nam onmiddellijk een 
aantal personeelsmaatregelen die in haar opvat¬ 
tingen paste. Zo werd nieuw, aanvullend perso¬ 
neel bij voorkeur uit partijgenoten gerecruteerd. 
Kennelijk was het aanbod uit die kringen on¬ 
toereikend, want op 17 juni 1943 verschenen 
ook de eerste zes conductrices. Langzamerhand 
steeg hun aantal tot 21, maar het verloop was 
groot ondanks het voor die tijd riante salaris 
van ƒ 24,76 per week, ongeacht de leeftijd. 

Een sterk bepleiter van het aanstellen van 
conductrices was de door de bezetter gedeta¬ 
cheerde Bevollmüchtigter für den Nahverkehr, 
dr. G. Pini, die zijn kantoor in Zeist had. Het 
trambedrijf was duidelijk minder enthousiast, 
maar wilde anderszins deze belangrijke figuur 
kennelijk niet voor de voeten lopen. (Hij kon 
materialen uit de geblokkeerde voorraden toe¬ 
wijzen en had als enige in Nederland de be¬ 
voegdheid om trammaterieel te vorderen!) Het 
Nijmeegse publiek toonde zich ook niet be¬ 
paald sympathiek tegenover de conductrices, 
omdat de indruk bestond dat ze mannelijk per¬ 
soneel moesten vrijmaken voor de arbeids¬ 
dienst. Toch is daar pas sinds juni 1944, dus 
vlak voor het einde, werkelijk sprake van ge¬ 
weest. 

Een andere maatregel waarvoor dr. Pini zich 
sterk maakte, was het zo flexibel mogelijk aan¬ 
passen van de dienstregeling aan de vervoer- 
vraag door het inleggen van vaste extra’s op 
drukke trajectgedeelten en bepaalde uren van 
de dag. Voor Nijmegen heeft dat geleid tot de 
invoering van de lijnnummers 4 en 5 op 
15 mei, respectievelijk 1 augustus 1943. Elders 
in dit artikel zal op de lotgevallen van deze 
nauwelijks bekende versterkingslijnen worden 
ingegaan. 

Eind mei 1943 berichtte de werkmeester nog 
optimistisch: „Indien de voortekenen ons niet 
bedriegen kan het trambedrijf voorlopig onge¬ 
stoord instandgehouden worden”, al voegde hij 


er wel aan toe: „hoewel de voorraad motorolie 
de grootste zorg baart”. Later zou pas blijken 
dat juist in dat jaar de algemene toestand dra¬ 
matisch zou verslechteren. Ten eerste begon de 
overbelasting ernstige vormen aan te nemen. 
Ongeacht het uur van de dag, de trams puilden 
uit. Werden in juli 1941 nog amper 300.000 
reizigers vervoerd, in dezelfde maand van 1943 
waren het er al 1,1 miljoen! Per 1 augustus 
werden op zondag alle abonnementen en bo¬ 
vendien op zaterdagmiddag de schoolabonne- 
menten ongeldig verklaard, omdat veel, vooral 
jongere abonnementhouders als vorm van tijd¬ 
passering heen en weer gingen rijden. Ander 
vertier was er in die tijd nu eenmaal nauwelijks. 

In de avond van 8 september 1943 werd het 
trambedrijf voor het eerst rechtstreeks bij het 
oorlogsgeweld betrokken. In de Oude Hees- 
schelaan ter hoogte van de Dikke Boom was 
een vliegtuig neergestort, waarbij motorrijtuig 
32 zware glasschade opliep. Bovendien was er 
schade aan de bovenleiding, zodat lijn 3 enkele 
dagen in twee stukken moest worden geëxploi¬ 
teerd. 

De glas voorziening begon juist op dat mo¬ 
ment een ernstig probleem te vormen. Doordat 
reizigers er eenvoudig doorheen werden ge¬ 
duwd, waren gesneuvelde ruiten aan de orde 
van de dag. Enkele bijwagens moesten noodge¬ 
dwongen met platen hardboard worden gerepa¬ 
reerd, maar gelukkig werd in oktober een toe¬ 
wijzing voor 110 m 2 spiegelglas ontvangen, 
zodat deze maatregel slechts van korte duur 
was. 

Met de winterdienst, die op 1 oktober 1943 
inging, moesten op bevel van hogerhand 
stroombeperkende maatregelen worden geno¬ 
men. De helft van de diensten op lijn 1 reed 
niet verder dan de Broerdijk en lijn 2 eindigde 
om de andere rit in Beek. Vooral de verminde¬ 
ring van het dienstbetoon op lijn 1 zette veel 
kwaad bloed, want schoenen en fietsbanden 
moesten tot elke prijs worden gespaard. 

Maar tegenover deze verslechtering van de 
dienstregeling stonden ook enkele lichtpuntjes. 
Zo werd in december opnieuw een grote partij 

5 ) Zo bestaat er een brief d.d. 24 april 1944 waarin 
Van Dugteren het presteert te vragen of van de 
rails die de HTM in verband met de aanleg van de 
Atlantikwall moet opbreken en naar Duitsland stu¬ 
ren geen 150 ton aan Nijmegen kan worden gele¬ 
verd ten behoeve van spoorverdubbeling in de 
Hezelstraten. 
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Motorrijtuig 33 op 14 mei 1942 aan het Kronenburgerpark, gevolgd 
door motorrijtuig 32 als versterkingsdienst tot de Dikke Boom. 

Foto: B. Booms ma (189.622). 


De enig bekende foto van lijn 5, die slechts vijfenhalve maand reed, 
met motorrijtuig 27 aan het eindpunt Dikke Boom op 21 november 
1944. Foto: J. Voerman (148.194). 


De dienstuitvoering tijdens de bezetting 

In tegenstelling tot de naoorlogse periode, toen enkele jaren met de 
hoogste frequentie is gereden die het net en het materieel toelieten, is 
gedurende de bezettingsjaren de basisdienstregeling van vóór de oorlog 
in principe gehandhaafd gebleven, te weten een achtminutendienst op 
lijn 1 en een halfuurdienst op de lijnen 2 en 3. Op lijn 1 werd de dienst¬ 
regeling eind 1942 zelfs nog iets verslechterd, omdat de vrij krappe rij¬ 
tijden van voor de oorlog door de grote drukte niet meer haalbaar ble¬ 
ken. Alleen op lijn 3 verscheen begin 1944 een tweede volwaardige wa- 
gendienst. De enorme stijging van het vervoer - tussen 1940 en 1944 
tot het ruim vijfvoudige - wist men op te vangen door het vergroten 
van de eenheden en het inleggen van extratrams, meestal in een vaste 
dienstregeling. 

Veel informatie over de dagelijkse gang van zaken bij het bedrijf is 
terug te vinden in de bewaard gebleven ongevallenrapporten. Deze be¬ 
treffen niet alleen de „zwaardere” gevallen, maar letterlijk van iedere 
gebroken ruit of kras op de verf werd trouw rapport opgemaakt. Mede 
doordat hierop ook de betreffende wagen- en dienstnummers staan ver¬ 
meld en er iedere dag wel iets gebeurde, ontstaat een redelijk getrouw 
inzicht in de dienstuitvoering. 

De diensten op lijn 1 waren genummerd van 1 tot 7 in Arabische cijfers. 
De vaste diensten op lijn 2 hadden de Romeinse nummers I en II, ter¬ 
wijl de enige dienst op lijn 3 met het nummer VII werd aangeduid. Op 
14 januari 1944 werd een tweede wagendienst VIII op lijn 3 ingevoerd. 
Alle vaste extra’s, dus ook de lijnen 4 en 5, werden als wagendienst „E” 
aangeduid. 

Als enige stadstram buiten de drie grote steden beschikte Nijmegen 
over een vloot volwaardige aanhangrijtuigen, die vóór 1940 alleen tij¬ 
dens extra drukte werden ingezet, maar tijdens de oorlog uitstekend van 
pas kwamen. Naarmate de bezetting duurde en het vervoer steeg, kwa¬ 
men uiteindelijk op alle lijnen van vroeg tot laat bijwagens te rijden met 
mogelijk als enige uitzondering de stille ritten op lijn 2. In juli en au¬ 
gustus 1944, toen op grote schaal fietsen werden gevorderd, is op lijn 1 
ook geregeld met dubbele aanhang gereden. Incidenteel is dit gedurende 
de gehele bezettingsperiode ook voorgekomen bij de trams van lijn 2 
die ten behoeve van de grensarbeiders tussen Nijmegen en Beek reden. 
Wij zullen nu de afzonderlijke lijnen, inclusief de speciale diensten, een 
voor een onder de loep nemen. 

Lijn 1 en 4 

Door langzamerhand alle diensten van bijwagens te voorzien en meer 
staanplaatsen te creëren ten koste van zitplaatsen, kon het gestegen ver¬ 
voer op lijn 1 gedurende de eerste bezettingsjaren op basis van de voor¬ 
oorlogse achtminutendienst nog redelijk worden opgevangen. Na het 
herstel van het Sint Annaviaduct op 12 november 1942 moest de fre¬ 
quentie zelfs worden verlaagd tot een tienminutendienst, omdat door de 
langere haltetijden en het rijden met bijwagens de vooroorlogse om¬ 
looptijd van 56 minuten over de hele lijn niet langer haalbaar bleek. 

De trams reden in die tijd van ’s morgens zeven tot ’s avonds even na 
tienen steeds met dezelfde vaste frequentie. De nieuwe directie die in 


maart 1943 aantrad ontdekte echter al gauw, en niet geheel onverwacht, 
dat het vervoer ’s avonds na acht uur snel afnam. Een van de eerste 
maatregelen tot stroombesparing was dan ook om vanaf 15 mei 1943, 
het begin van de zomerdienst, ’s avonds om de twintig minuten te gaan 
rijden. 

Als tegemoetkoming aan de treinreizigers, die door de uitgedunde 
dienstregeling bij aankomst aan het station met een overvolle tram uit 
de richting Sint Anna zouden worden geconfronteerd, werden eveneens 
vanaf 15 mei ’s avonds versterkingsritten onder het lijnnummer 4 op 
het traject Station - Hengstdal ingevoerd. Deze reden in aansluiting op 
de elektrische uurdienst uit Amsterdam die rond het halve uur arriveer¬ 
de. 

Helemaal nieuw was het idee niet. In de periode van 1 tot 6 november 
1941 werd al met extra ritten van het Station naar Hengstdal ten behoe¬ 
ve van aankomende treinreizigers geëxperimenteerd. Deze trokken toen 
echter slechts weinig belangstelling. 

Omdat hij niet in de dienstregeling was opgenomen en voor zover be¬ 
kend ook nooit is gefotografeerd, geldt de Nijmeegse lijn 4 als een van 
de meest mysterieuze tramlijnen in ons land. Er circuleert dan ook 
nogal wat tegenstrijdige informatie over. Zo voerde hij, in tegenstelling 
tot andere berichten, wel degelijk een lijnnummerplaat op het dak en 
verder in de richting Station een speciaal geel kopbord met de tekst 
STATION in zwarte letters. Normaal werd op lijn 4 een groot los mo¬ 
torrijtuig ingezet. Ook is zeker dat hij niet tegelijkertijd met lijn 5 in ja¬ 
nuari 1944 werd opgeheven, zoals wel wordt beweerd, maar gedurende 
de gehele zomer van 1944 is blijven rijden, waarschijnlijk tot de staking 
van de dienst op 17 september. 

Voorlopig onbeantwoord blijven daarentegen de vragen of lijn 4 na 
enige tijd ook overdag is gaan rijden en of er een periode is geweest 
waarin hij niet verder ging dan de Broerdijk, zoals iemand zich meent te 
herinneren. 

De van hogerhand opgelegde stroombeperkende maatregelen leidden op 
1 oktober 1943 tot een aanzienlijke inkrimping van de dienst, in feite de 
slechtste uit de gehele bezettingsperiode. Lijn 1 reed om de andere tram 
niet verder dan de Broerdijk, terwijl na 19.45 uur nog slechts enkele rit¬ 
ten werden uitgevoerd in aansluiting op de treinen en het uitgaan van de 
bioscopen. Gelukkig duurde deze situatie slechts enkele maanden. 
Reeds op 20 december gingen tijdens de spitsuren extra wagens rijden 
en na een onderhoud met het Rijkskolenbureau werd begin januari 1944 
de toewijzing van elektriciteit weer praktisch op het oude peil terugge¬ 
bracht. De beperkende maatregelen kwamen onmiddellijk daarna te ver¬ 
vallen. Ondanks de steeds moeilijker wordende omstandigheden is daar¬ 
in tot het einde van de oorlog geen verslechtering meer gekomen. Inte¬ 
gendeel, in juli 1944 verscheen als laatste opflakkering zelfs een ver¬ 
sterkingsdienst gedurende de gehele dag met vier tramstellen op het 
drukke traject Station - Broerdijk. 

Lijn 2 

Op lijn 2 ging reeds in juni 1940 een extra-vroegtram naar Beek rijden 
(vertrek Hunnerpark 5.35 uur) in aansluiting op de Klever 
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glas ontvangen, waardoor ook de laatste nood¬ 
druftige „reparaties” met hardboard ongedaan 
konden worden gemaakt. Verder keerden in de¬ 
zelfde maand de lijnnummerbordjes aan de zij¬ 
kant van de motorrijtuigen terug, die rond 1930 
waren verdwenen. Ook werden routekaarten in 
de trams opgehangen ten behoeve van de vele 
evacués uit het westen van het land die in Nij¬ 
megen waren neergestreken. 

Het record was intussen alweer gebroken. In 
1943 werden ruim 12,7 miljoen mensen ver¬ 
voerd en alles wees erop dat het er in 1944 nog 
meer zouden worden. Zover zou het echter niet 
meer komen. Het einde van de oorlog was in 
zicht. 

Het jaar 1944 

Hoewel het later een rampjaar voor de stad 
en haar bevolking zou blijken, zette 1944 alles¬ 
zins positief in. Adjunct-directeur Oerlemans 
en zijn assistent Jaspers waren naar het Rijks¬ 



Motorrijtuig 29 voorzien van het nieuwe stadswapen als stampvolle extratram op lijn 2 aan 
het eindpunt Hunnerpark op 29 mei 1944. Foto: J. Voerman (148.204). 


Strassenbahn. Dit gebeurde ten behoeve van de 40 tot 50 vaderlanders 
die hun werk in de omgeving van Kleef hadden. Na 1942 zou dit arbei- 
dersvervoer nog flink toenemen doordat honderden Nijmegenaren een 
baan dicht over de grens verkozen boven gedwongen Arbeitseinsatz die¬ 
per in Duitsland. Ze konden nu ’s avonds naar huis. 

De vroegtram maakte vervolgens om 6.15 uur en 7.05 uur nog twee ver- 
sterkingsritten op het traject Hunnerpark - Beek ten behoeve van arbei¬ 
ders en scholieren die op Nijmegen pendelden en pikte bovendien vanaf 
september 1942 op de laatste terugrit bij de halte Stockenhof de inter¬ 
nen van het meisjespensionaat Mariënbosch op, om deze via de route 
van lijn 1 naar de Sint Stephanusstraat te brengen, ’s Avonds werden ze 
rond half acht weer teruggebracht. De meisjes waren door de bezetter 
uit hun instituut aan de Groesbeekseweg verjaagd en in een pension in 
Beek ondergebracht. Overdag hadden zij les in allerlei lokalen rond de 
Sint Annastraat. Bij het personeel stond deze dienst, die strikt verboden 
was voor andere reizigers, bekend als de „meisjestram”. 

Vanaf half juli 1943 ging bovendien om 17 uur een extratram van Beek 
naar het Hunnerpark rijden ten behoeve van het personeel van de N.V. 
Ratron. Dit gebeurde na klachten dat de diensttram uit Berg en Dal al 
overvol met vakantiegangers in Beek arriveerde. Overigens mochten in 
deze tram de overgebleven plaatsen wel door andere reizigers worden 
bezet. 

Met ingang van de winterdienst 1943 ontkwam ook lijn 2 niet aan 
stroombesparende maatregelen. Buiten de spitsuren eindigde om de an¬ 
dere rit in Beek, zodat Berg en Dal nog slechts om het uur werd be¬ 
diend. De eindpuntrust in Beek groeide zo uit tot twintig minuten en 
wellicht is voor een goede sigaar ooit nog wel eens doorgereden. Voor 
zover valt na te gaan werd in januari 1944 de oude situatie weer her¬ 
steld. 

Met de geallieerde invasie voor de deur meende het trambedrijf zich 
toch nog een uitbreiding van het dienstbetoon te kunnen permitteren. In 
maart 1944 duikt een ontwerp voor een zomerdienstregeling op waarin 
lijn 2 een twintigminutendienst zou gaan rijden en bovendien tot het 
Station zou worden doorgetrokken! Hoewel de almachtige wethouder 
voor Bedrijven en Gemeentewerken, ir. H. Hondius, zich met het plan 
akkoord verklaarde, staat wel vast dat deze dienstregeling niet meer is 
gerealiseerd. 

Lijn 3 en 5 

Lijn 3 had altijd een wat tweeslachtig karakter. Tot het einde van de 
Oude Heesschelaan - waar ooit een eeuwenoude linde, de zogenaamde 
„Dikke Boom”, stond - bediende hij dichtbevolkte arbeiderswijken, 
maar voor de rest reed hij door uitgesproken landelijk gebied, althans 
vijftig jaar geleden. 

Doordat de enkelsporige lijn onderweg slechts één wisselplaats had, die 
bovendien niet precies halverwege lag, waren de mogelijkheden voor 
een flexibele dienstregeling uiterst beperkt. Daarbij kwam nog dat aan 
het eindpunt Kronenburgerpark geen omloopspoor aanwezig was, zodat 
in principe niet met bijwagens kon worden gereden. 

Reeds in de winter van 1941/1942 werd op het drukste deel van de lijn 
een versterkingsmotorrijtuig ingezet, dat tot de Dikke Boom achter de 


diensttram naar Neerbosch aanreed, aldaar diens terugkeer afwachtte en 
voor de diensttram uit weer naar het Kronenburgerpark reed. De be¬ 
staande halfuurdienst bleef dus gehandhaafd. 

Pas na anderhalf jaar kwam iemand op het lumineuze idee de verster- 
kingstram een kwartier na de diensttram te laten vertrekken, zodat tus¬ 
sen het Kronenburgerpark en de Dikke Boom een kwartierdienst ont¬ 
stond. Op 1 augustus 1943 ging deze gewijzigde dienstregeling in, 
waarbij de tussendienst als lijn 5 werd aangeduid. Dit lijnnummer stond 
ook op de tram, die verder staduitwaarts nog een speciaal rood kopbord 
met daarop in witte letters DIKKEBOOM voerde. De wagens van lijn 3 
en 5 ontmoetten elkaar op de enige wisselplaats onderweg, in de Oude 
Heesschelaan ter hoogte van de Pastoor Zegersstraat. 

Door het steeds toenemende vervoer viel ook voor lijn 3 op den duur 
niet aan het inzetten van bijwagens te ontkomen. Op 13 januari 1944 
reed lijn 5 dan ook al weer voor het laatst en de dag daarop kreeg lijn 3 
over de gehele route een twintigminutendienst met twee tramstellen. 

Op dat moment ontbrak aan het eindpunt Kronenburgerpark nog steeds 
een omloopspoor voor lijn 3. Hoe het omrangeren van de bijwagens 
precies in zijn werk is gegaan is niet helemaal duidelijk, maar er zal 
veel improvisatietalent en wellicht ook handkracht aan te pas zijn geko¬ 
men. Het meest voor de hand liggend is nog dat het aanhangrijtuig zo¬ 
lang op het remisespoor werd geduwd om het motorrijtuig door te laten. 
Hoe dan ook, toen de lichte en gemakkelijk met de hand te verplaatsen 
open bijwagens beschikbaar kwamen, was lijn 3 de eerste gegadigde. 
Ondertussen ontbrak het niet aan ideeën om de rangeerproblemen aan 
het Kronenburgerpark uit de wereld te helpen. Een door de dienst Ge¬ 
meentewerken opgesteld plan voor een volledige herziening van de spo¬ 
rensituatie ter plaatse strandde op de onmogelijkheid om aan de beno¬ 
digde rails en wissels te komen. Het trambedrijf kwam toen met een al¬ 
ternatieve oplossing waarvoor slechts één extra wissel nodig was. Dit 
wilde men bij de wisselplaats „Mooi Nederland” in Beek wegnemen. 
Waarschijnlijk ging het hierbij om het wissel naar het opstelspoor bij de 
grenspost. 

Als gevolg van het bombardement op 22 februari kwam ook hier niets 
van terecht, waarna in maart 1944 het plan opduikt om met ingang van 
de zomerdienst lijn 3 door te trekken naar het Kelfkensbosch, wat de 
noodzaak van een wisselplaats bij het Kronenburgerpark overigens niet 
zou wegnemen. Hiertegen verzette zich echter de wethouder voor Be¬ 
drijven en Gemeentewerken uit vrees voor overbelasting van het nog 
steeds enkelsporige traject door de Hezelstraten. Uiteindelijk blijkt in 
mei dat alle plannen voorlopig op ijs zijn gezet. 

De reden voor deze besluiteloosheid moet worden gezocht in het feit dat 
Van Dugteren al sinds zijn aanstelling met het idee rondliep tramlijn 3 
door een trolleybuslijn te vervangen. Waarom juist deze lijn hiervoor in 
aanmerking kwam is niet duidelijk; misschien om op deze manier op 
den duur ook het volkrijke Waterkwartier aansluiting op het openbaar 
vervoer te kunnen geven. 

Achteraf zijn er weinig argumenten aan te voeren waarom de extra 
diensten op lijn 1 en 3 zo nodig de lijnnummers 4 en 5 moesten krijgen. 
Er valt dan ook wel iets te zeggen voor de bewering dat deze numme¬ 
ring is ingevoerd door een stafemployé van het trambedrijf (of de direc¬ 
teur zelf?) die aan een milde vorm van grootheidswaanzin leed. 
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Motorrijtuig 25 en aanhangrijtuig 104 op het Stationsplein, kort na het bombardement van 22 
februari 1944. Rechts gesloten goederenwagen 203 uit de serie 201-210 van de Maas-Buurt- 
spoorweg. Foto: F. Ulbrich, verzameling Gemeentearchief Nijmegen. 


kolenbureau in Den Haag geweest en kwamen 
bijna juichend terug. De onderhandelingen over 
verzachting van de rantsoeneringsbepalingen 
op elektriciteit waren veel gunstiger verlopen 
dan ze hadden durven hopen. Onmiddellijk 
werden de stroombeperkende maatregelen weer 
ongedaan gemaakt. Op lijn 3 werd op 14 janu¬ 
ari de dienst zelfs uitgebreid tot een twintigmi- 
nutendienst met bijwagens, waardoor de ver- 
sterkingslijn 5 weer kon komen te vervallen. 

Een voor het publiek blijkbaar moeilijk te 
verwerken maatregel was dat met ingang van 
3 januari achter in- en voor uit- moest worden 
gestapt om de doorstroming te bevorderen en 
de taak van de conducteurs en conductrices 
enigszins te verlichten. Vooral voor degenen 
die het zwartrijden min of meer tot gewoonte 
hadden gemaakt, kwam dit als een onaangena¬ 
me verrassing. 

Het jaar was echter nog geen twee maanden 
oud toen het oorlogsgeweld, waarvan de stad 
tot dan toe vrijwel gespaard was gebleven, Nij¬ 
megen in alle hevigheid trof. Op dinsdag 22 fe¬ 
bruari, ’s middags even over half twee, voerde 


de 446th Bombardment Group van de Ameri¬ 
kaanse Achtste Luchtmacht zijn beruchte „ver- 
gissingsbombardement” op de stad uit. Een es¬ 
kader B 24-bommenwerpers op weg naar de 
Gothaer Waggonfabrik moest wegens slecht 
zicht zijn missie halverwege staken en loste 
zijn bommenlast op de terugweg boven Arn¬ 
hem en Nijmegen in de mening met Duitse ste¬ 
den te doen te hebben. 

De gevolgen voor Nijmegen waren ver¬ 
schrikkelijk. De bommen trokken een breed 
vernietigend spoor dat reikte van de voet van 
de Waalbrug tot achter het Station in de Oude 
Heesschelaan. Het zwaarst getroffen werden de 
binnenstad en de omgeving van het Stations¬ 
plein, waar niets overeind bleef. Mede door het 
uitblijven van luchtalarm kwamen bijna 900 
burgers om. Daarentegen werd praktisch geen 
enkel strategisch doel geraakt. Ook de tramre¬ 
mise bleef onbeschadigd. 

Op het moment van het bombardement reden 
op lijn 1 zeven tramstellen. Een ervan, bestaan¬ 
de uit motorrijtuig 25 en aanhangrijtuig 104, 
bevond zich op het fatale moment op het Sta¬ 


tionsplein op weg naar de stad. Slechts enkele 
tientallen meters ervandaan trof een zware bom 
het wachthuisje annex kiosk aan het einde van 
het kopspoor en vaagde het van de aardbodem. 
Het tramstel werd doorzeefd met bomsplinters 
en velen van de honderd doden die als gevolg 
van het bombardement alleen al op het Sta¬ 
tionsplein vielen, moeten hierin hebben geze¬ 
ten. Onder hen was ook de bestuurder Jan Ver¬ 
geer, terwijl de zich op dezelfde wagen bevin¬ 
dende conductrice Willems zwaar werd ge¬ 
wond. De andere trams van lijn 1 die zich in de 
binnenstad bevonden werden niet getroffen. 
Eén tramstel bevond zich in de Lange Hezel- 
straat op weg naar Sint Anna toen de bommen 
insloegen. Het raakte stroomloos, maar bereikte 
desondanks bergafrijdend veilig de Korenbeurs. 
Zijn tegenligger was op dat moment het Kelf- 
kensbosch reeds gepasseerd en bevond zich 
daarmee buiten het directe gevaar. 

Ook de twee op lijn 3 dienstdoende tramstel¬ 
len bevonden zich binnen de gevarenzone 
(waarschijnlijk aan het begin van de Oude 
Heesschelaan). Ze werden weliswaar niet direct 
geraakt, maar verspeelden als gevolg van de ex¬ 
plosies wel praktisch al hun ruiten. Het betrof 
de motorrijtuigen 31 en 33 met de grote bijwa¬ 
gens 101 en 106. 

Terwijl de binnenstad nog brandde begonnen 
de trams de volgende dag alweer te rijden. 
Door het bombardement was het oostelijk deel 
van het net zowel van de remise als van de 
stroomvoorziening uit de centrale aan de Waal- 
kade af gesneden. Gelukkig was de hoogspan¬ 
ningskabel naar het omvormerstation in Beek 
nog intact, zodat dit op 23 februari vanaf 10.30 
uur stroom kon gaan leveren voor een eilandex- 
ploitatie met het achtergebleven materieel op 
lijn 2 en het gedeelte Hunnerpark - Hengstdal 
van lijn 1. 

Na het bombardement waren vijf tramstellen 
op het geïsoleerde deel van het net achtergeble¬ 
ven, drie op lijn 1 en twee op lijn 2. Hiertoe be¬ 
hoorden in ieder geval de motorrijtuigen 8, 22, 
23 en 27, en de aanhangrijtuigen 103, 105, 121 
en 122. De aanhangrij tuigen werden alleen op 
lijn 2 gebruikt, want het vervoer op het overge¬ 
bleven stuk van lijn 1 was gezien de omstan¬ 
digheden natuurlijk veel lager dan normaal. 
Wat over was stond op het kopspoor in Hengst¬ 
dal. Aan dit eindpunt overnachtten ook de mo¬ 
torrijtuigen van lijn 1 met neergetrokken beu¬ 
gels. De wagens van lijn 2 verbleven ’s nachts 
in Beek of aan het Hunnerpark. 

Op zaterdag 26 februari om 14 uur werd de 
dienst op lijn 3 weer hervat, nadat enkele blind¬ 
gangers waren verwijderd. Een week later, op 
zaterdag 4 maart, was de bovenleiding op en 
rond het Stationsplein zover hersteld dat weer 
trams tussen de Korenbeurs en het eindpunt 
Sint Anna konden gaan rijden. De op dat ge¬ 
deelte gestrande tramstellen waren al eerder uit 
hun benarde positie bevrijd, want de schade aan 
de sporen viel mee. Bovendien kon het trambe¬ 
drijf over een stevige trekker van het merk 
Chenard & Walker beschikken, die normaal bij 
het elektriciteitsbedrijf in gebruik was. 

Het duurde tot zaterdag 18 maart voordat de 
tram weer door de binnenstad kon gaan rijden. 
Hiervoor moesten eerst de rails vrij van puin 
worden gemaakt, waar nodig hersteld en ver¬ 
volgens weer van bovenleiding worden voor¬ 
zien. In totaal bleek 1680 meter bovenleiding 
vernield, in het bijzonder in de Hezelstraten en 
de Korte Burchtstraat, doordat de gebouwen 
waaraan deze door middel van muurrozettten 


Een beeld van de verwoestingen in de Stikke Hezelstraat, enkele dagen na het bombardement 
van 22 februari 1944. Foto: verzameling Gemeentearchief Nijmegen. 
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Op deze foto, die in maart 1944 is genomen vanaf een toren van de St. Canisiuskerk, is een 
groot deel van de puinafvoerlijn te zien. Foto: verzameling Gemeentearchief Nijmegen. 


en spandraden was bevestigd voor het grootste 
gedeelte waren verwoest en ingestort. Als 
noodmaatregel werd een aantal houten palen 
geplaatst. In het begin werd heel langzaam en 
voorzichtig door de vernielde en stoffige bin¬ 
nenstad gereden. Het moet een spookachtige er¬ 
varing zijn geweest. Vanaf de hervatting van de 
tramdienst tot het eind van de oorlog gold het 
voorschrift dat tegen de Stikke Hezelstraat 
slechts met halve kracht, dus niet sneller dan in 
de hoogste seriestand, mocht worden gereden. 

De vijf motorrijtuigen die op de oostelijke 
tak van lijn 1 en op lijn 2 reden hebben het al 
die 25 dagen zonder reserve en groot onder¬ 
houd moeten stellen. Wel waren aan het Hun- 
nerpark enkele voorzieningen voor het uitvoe¬ 
ren van kleine reparaties getroffen. 

Ondanks de aanzienlijke schade en het ge¬ 
brek aan materialen was het op het Stations¬ 
plein getroffen tramstel verbazend snel weer in 
dienst, overigens wel het duidelijkste bewijs 
hoe onmisbaar het openbaar vervoer zich in die 
dagen had gemaakt. Op 8 april werd aanhang- 
rijtuig 104 weer in dienst gesteld, terwijl dit 
met motorrijtuig 25 op 18 mei gebeurde. Beide 
waren keurig hersteld en geschilderd in een 
nieuwe uitmonstering zonder de vertrouwde 
donkerblauwe biezen met Jugendstil-figuurtjes 
in de hoeken. De wagennummers waren veel 
strakker uitgevoerd en stonden nu ook aan de 
zijkanten. Verder werd het stadswapen niet lan¬ 
ger door twee leeuwen geflankeerd maar door 
gestroomlijnde adelaars. Dit laatste was een 
idee van de toenmalige burgemeester. 

Motorrijtuig 29 had de nieuwe beschildering 
al een maand eerder na een revisie gekregen en 
was daarmee de eerste. In de loop van 1944 
verscheen ook aanhangrijtuig 106 in deze uit¬ 
monstering en waarschijnlijk is dit ook nog met 
de motorrijtuigen 3 en 5 gebeurd. De hierna te 
bespreken open aanhangrij tuigen kregen geen 
stadswapens maar wel nummers in de nieuwe 
uitvoering. In 1946/1947 zou het hele wagen¬ 
park in de nieuwe stijl worden geschilderd, 
maar de vooroorlogse stadswapens bleven ge¬ 
handhaafd. De wapens met de gevleugelde ade¬ 
laars werden meteen na de be vrij ding verwij¬ 
derd en de eerder genoemde trams hebben tot 
1949 zonder wapens rondgereden. 


Aanvullend materieel 

Door een gelukkige combinatie van afwij¬ 
kende spoorwijdte en bovenleidingspanning be¬ 
hoefde Nijmegen, ondanks de betrekkelijk rian¬ 
te materieelpositie, geen trams aan Duitsland af 
te staan. Mede daardoor had men tot eind 1943 
het explosief gestegen vervoer redelijk kunnen 
verwerken. Wel dreigde er een tekort aan bij¬ 
wagens, want vanaf begin 1944 waren elf stuks 
nodig om alle normale diensten met aanhang te 
kunnen rijden, terwijl er slechts twaalf beschik¬ 
baar waren. Bovendien waren de arbeidersdien- 
sten naar Beek zo druk geworden dat ze met 
twee in konvooi rijdende tramstellen moesten 
worden uitgevoerd. Klein onderhoud aan de 
aanhangrij tuigen werd daarom noodgedwongen 
’s nachts verricht. 

Sinds mei 1943 was de directie al op zoek 
naar aanvulling van het bijwagenpark, open of 
gesloten, nieuw te bouwen of tweedehands dat 
deed er niet toe. Pas begin 1944 werd dit zoe¬ 
ken met resultaat bekroond, wellicht als gevolg 
van een ontmoeting tussen Van Dugteren en 
enkele directieleden van het Gemeentevervoer¬ 


De puinafvoer na het bombarde¬ 
ment van 22 februari 1944 

Hoewel in Duitse steden op het eind van de 
oorlog en kort daarna een normale ver¬ 
schijning - in München zijn er zelfs lijn¬ 
diensten voor personenvervoer mee geëx¬ 
ploiteerd - heeft in Nederland waarschijn¬ 
lijk alleen Nijmegen zoiets treurigs als een 
Trümmerbahn gekend. Het doel hiervan 
was het afvoeren van de enorme hoeveel¬ 
heden puin uit de verwoeste binnenstad 
naar de Waalkade, waar het in schepen 
werd geladen. De baan en het materieel 
van het Nijmeegse puintreintje waren 
waarschijnlijk van een steenfabriek afkom¬ 
stig. De lijn begon aan de noordzijde van 
het Mariënburg en liep vervolgens via de 
Houtmarkt, Pauwelstraat, Houtstraat, Gan¬ 
zenheuvel, Kabelgas, Vinkegas linksaf de 
Waalkade op waar hij eindigde. Op min¬ 
stens één plaats - in de Korte Molenstraat 
- lag een zijspoor. Hier lag de rails los op 
het wegdek, maar de „hoofdlijn” was in de 
klinkerbestrating opgenomen. Onder aan 
de Stikke Hezelstraat was een vaste krui¬ 
sing met de tramlijn ingebouwd. 

De spoorwijdte bedroeg 90 centimeter en 
het materieel bestond uit een diesellocomo- 
tiefje met een vijftal kiplorries. In verband 
met de helling bevond de locomotief zich 
steeds aan de Waalzijde. De lijn is in maart 
1944 in gebruik genomen en waarschijnlijk 
heeft het puintreintje tot de bevrijding op 
17 september 1944 gereden. 


bedrijf Amsterdam tijdens een bespreking op 
13 december 1943 in het kantoor van de Be¬ 
drijfsgroep Tramwegen te ’s-Gravenhage. Het 
zou tot een van de merkwaardigste transacties 
uit de Nederlandse tramgeschiedenis leiden. 

Men kan zonder overdrijving stellen dat in 
de laatste oorlogsjaren alles wat ook maar 
enigszins rij vaardig leek bij de Nederlandse 
trambedrijven in dienst was. De enige opmer¬ 
kelijke uitzondering vormden de twee series 
open aanhangrijtuigen van de Amsterdamse 
tram, samen dertig stuks. Deze waren begin 
1943 buiten dienst gesteld, naar later zou blij¬ 
ken voorgoed. De reden was dat men enerzijds 
over relatief veel gesloten aanhangrijtuigen be- 


Aan hang rijtuigen 122, 103 en 124 staan geparkeerd op het opstelspoor aan het eindpunt 
Hengstdal; 27 februari 1944. Foto: J. Voerman (148.196). 


95 














1992-3 


schikte en anderzijds met de open bijwagens 
niet meer op straat durfde te verschijnen omdat 
deze dan meer dan verantwoord zouden worden 
overbelast, vooral door treeplankreizigers. Ook 
was de personeelsituatie in Amsterdam duide¬ 
lijk minder gunstig dan elders, zodat het be¬ 
schikbare materieel niet volledig kon worden 
ingezet. Deze feiten waren de Nijmeegse direc¬ 
tie ter ore gekomen en zo kon deze de hand leg¬ 
gen op de open aanhangrijtuigen 589-593. Be¬ 
paald nieuw waren ze niet. Het betrof namelijk 
de voormalige paardetrams 71-74, gebouwd in 
1880 door Beynes, en 196, gebouwd in 1891 in 
de werkplaats van de AOM. 

De rijtuigen zijn in Amsterdam herspoord, 
waarschijnlijk gewoon door de wielen wat ver¬ 
der naar elkaar toe op de assen te persen. Op 
16 mei arriveerden de 589 en 590 als eerste per 
trein in Nijmegen, waar ze werden afgeladen 
aan de Van Diemerbroeckstraat. Het verdere 
vervoer naar de remise geschiedde in het alge¬ 
meen met paard en wagen, maar van de 592 
staat vast dat hij over de rails als paardetram de 
Kronenburgersingel is afgereden. 

In Nijmegen werden de rijtuigen geschilderd 
en voorzien van noodkettingen. Voor het overi¬ 
ge behielden ze veel van hun Amsterdamse ei¬ 
genaardigheden, zoals de driehoekige sluitlan- 
tarens en de bekerkoppelingen. Voor het aan¬ 
koppelen aan de motorrijtuigen werd een ver- 
loopstuk gebruikt. De solenoïderem bleef wel¬ 
iswaar gehandhaafd, maar aan ingebruikneming 
ervan is men in Nijmegen niet meer toegeko¬ 
men. De open aanhangrij tuigen werden 201- 
205 genummerd in de volgorde 589, 590, 592, 
591, 593. 

Op 31 mei werd de eerste proefrit gemaakt 
met de inmiddels overgeschilderde en tot 201 
vernummerde 589. In de week daarop versche¬ 
nen de 201 en 202 (voorlopig nog zonder nood¬ 
kettingen) op lijn 3 als vervanging van de ge¬ 
sloten bijwagens. De overige drie rijtuigen arri¬ 
veerden in de loop van juni en werden in de 
eerste helft van juli in dienst gesteld. Ze reden 
toen onder andere op lijn 2. 

Ondanks hun ouderdom en matige rij eigen¬ 
schappen hebben deze open aanhangrij tuigen in 
Nijmegen goed voldaan. Er werd toch niet hard 
gereden en ze waren zo licht dat zelfs de derti¬ 
gers er geen moeite mee hadden. Ook na de 
oorlog hebben ze nog enkele jaren dienst ge¬ 
daan en twee stuks zijn zelfs nog vrij ingrijpend 
verbouwd. 

De laatste oorlogsmaanden 

In de loop van 1944 raakte het openbare 
leven steeds meer verlamd, vooral nadat op 


6 juni de geallieerden in Normandië waren ge¬ 
land en het ook voor de Duitsers duidelijk werd 
dat hun situatie aan het Westfront snel ver¬ 
slechterde. Toen de bezetter fietsen ging vorde¬ 
ren om de strijd gaande te houden, werd het 
trambedrijf met een nieuwe golf van passagiers 
geconfronteerd. Op lijn 1 werd met ingang van 
juli met de grootst mogelijke eenheden gere¬ 
den, te weten een groot motorrijtuig met een 
groot aanhangrij tuig of een klein motorrijtuig 
met twee kleine aanhangrijtuigen. Bovendien 
reden er nog vier vaste extra’s op het drukke 
traject Station - Broerdijk. 

Driewagentrams hadden op lijn 1 nooit eer¬ 
der in de normale dienst gereden. Omdat in de 
Stikke Hezelstraat alleen de seriestanden moch¬ 
ten worden gebruikt, kropen ze maar heel lang¬ 
zaam tegen de helling op. Dit gebeurde om de 
motorankers en lagers zoveel mogelijk te spa¬ 
ren, maar op de rest van het net werd nog 
steeds normaal gereden, dus met gebruik van 
de parallelstanden. Overigens is de informatie 
over deze laatste oorlogsmaanden noodge¬ 
dwongen schaars en de praktijk zal nog wel 
eens anders hebben uitgepakt. 

Met het oog op stroombesparing werd in 
1944 opnieuw een aantal stopplaatsen opgehe¬ 
ven. Dit was al twee maal eerder gebeurd. Op 
1 juli 1942 verdween de halte Sperwerstraat; de 
haltes Lange Burchtstraat en Kelfkensbosch 
werden samengevoegd tot één nieuwe halte bij 
de Oude Stadsgracht en de haltes Tuchtschool 
en Indische Huizen tot één nieuwe halte bij de 
Beukstraat. Daarna verdwenen op 17 september 
1943 de haltes Pietersberg en Stockenhof van 
lijn 2. Dit kon gebeuren omdat, waarschijnlijk 
in 1941, tussen deze twee een nieuwe halte 
Raadhuis/Oorsprong in gebruik was genomen 
ten behoeve van de in Beek gevestigde indus¬ 
trie. 

Na het bombardement van 22 februari 1944 
stopte lijn 1 niet meer in de Lange Hezelstraat 
bij het hulppostkantoor en in de loop van dat 
jaar verdwenen ook de haltes St. Canisiuscolle- 
ge en Beukstraat. Verder werden de haltes 
St. Stephanusstraat en Groenewoudseweg ge¬ 
combineerd tot één nieuwe bij de Dr. Jan Be- 
rendstraat. In april 1944 verdween ook de in 
1941 ingestelde halte Van Nispenstraat tegen¬ 
over het hoofdkwartier van de WA. Deze werd 
samengevoegd met de halte Mariaplein die in 
verband met het opbreken van de vluchtheuvels 
moest worden verplaatst. Ten slotte zou als 
laatste maatregel met ingang van 15 juli 1944 
nog een aantal haltes op zondagen komen te 
vervallen. 

Eind augustus was de toestand zo ver ver¬ 
slechterd dat de elektriciteitsvoorziening in het 


gedrang dreigde te komen. Bij het trambedrijf 
moest de dienst tot het uiterste worden beperkt, 
met als gevolg dat lijn 1 op zondagen om het 
kwartier ging rijden. Toen van hogerhand werd 
besloten dat uit kolenbesparing met ingang van 
17 september 1944 op zondag geen treinen 
meer zouden rijden, sloot het Nijmeegse tram¬ 
bedrijf zich bij deze maatregel aan. Op die och¬ 
tend bleven de trams dus in de remise. Dat zou 
achteraf een geluk blijken, want rond tien uur 
’s morgens brandde de oorlog in alle hevigheid 
los met bombardementen en beschietingen, om 
twee uur gevolgd door de landing van geallieer¬ 
de parachutisten. 

Het zou voorlopig voor het laatst zijn dat in 
Nijmegen een tram had gereden, want zoals ie¬ 
dereen weet ging het daarna fout. De stad kon 
nog op het nippertje worden bevrijd, maar het 
uiteindelijke doel, de brug bij Arnhem, werd 
niet meer gehaald. Het front stagneerde en Nij¬ 
megen lag vijf maanden onder vijandelijk gra- 
naatvuur vanuit de Betuwe en het nabije Duits¬ 
land, terwijl de geallieerden zich vanuit hun 
stellingen rond de stad evenmin onbetuigd lie¬ 
ten. Van een normaal openbaar leven was geen 
sprake meer. De bevolking was gevlucht of 
bracht een groot deel van de tijd in kelders 
door. Overal richtten granaatinslagen vernielin¬ 
gen aan. Vooral het gebied rond de Waalbrug 
moest het ontgelden. Ook de tramlijnen werden 
flink beschadigd. Hele stukken bovenleiding 
waren naar beneden gekomen en ook de baan 
had het zwaar te verduren gehad, niet in de laat¬ 
ste plaats omdat tanks de meest gebruikte ver¬ 
voermiddelen in die maanden waren. Verder 
mag het een wonder heten dat het viaduct in het 
Bergspoor er betrekkelijk ongeschonden af¬ 
kwam, hoewel het geruime tijd in de frontlijn 
lag. Ook de remise en het wagenpark bleven, 
afgezien van wat kleine schade door een in¬ 
slaande granaat, gespaard. Al met al leed het 
trambedrijf een schade van ƒ 161.000 als ge¬ 
volg van de bevrijdingsgevechten, tegenover 
ƒ 14.000 door het bombardement op 22 febru¬ 
ari 1944, bedragen die ons nu alleen verhou¬ 
dingsgewijs nog iets zeggen. 

Zeker in vergelijking met Arnhem was de 
schade aan het Nijmeegse trambedrijf binnen 
de perken gebleven en er was met het aanbre¬ 
ken van de bevrijding dan ook alle aanleiding 
om op een zonnige toekomst te hopen. Hoewel 
het opheffingsbesluit, ondanks aandringen van 
Van Dugteren, nog steeds niet was ingetrokken, 
had de tram zijn bestaansrecht dubbel en dwars 
bewezen. In de slechts acht maanden dat in 
1944 kon worden gereden waren toch nog ruim 
tien miljoen passagiers vervoerd. □ 



Links: GTA-aanhangrijtuig 592 nog in Amsterdamse uitmonstering op het Nijmeegse remiseterrein; 13 juni 1944. Foto: Tj. E. Swierstra 
(183.114). Rechts: open aanhangrijtuig 204 achter motorrijtuig 27 in dienst op lijn 2 aan de wisselplaats „De Valk" op zondag 20 augustus 1944. 
Daarachter motorrijtuig 25 met aanhangrijtuig 122 als versterkingstram vanaf Beek. Foto: W.D.J. Cramer (119.463). 
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Het goederenvervoer van de NS in 
1991/92 

De internationale goederendienst jooJt'Sw 



De 1302 met TEEM-trein 40335 uit Paris Le Bourget passeert op zondag 25 juni 1989 Ouden- 
bosch, onderweg naar de Kijfhoek. Foto: Marius Broos. 


In drie afleveringen wordt in Op 
de Rails het beeld geschetst van 
de goederendienst bij de NS in 
de huidige dienstregeling. In 
OdR 1991-6 en 1991-9 werd de 
binnenlandse goederendienst 
besproken, in dit nummer volgt 
de wat minder gestructureerde 
internationale goederendienst. 

Om te voorkomen dat door een internationa¬ 
le trein in een land een doublure in treinnum- 
mers ontstaat, zijn over de nummering binnen 
de overkoepelende spoorwegorganisatie UIC 
(Union Internationale des Chemins de Fer) af¬ 
spraken gemaakt. De internationale goederen¬ 
treinen rijden, net als de Nederlandse binnen¬ 
landse goederentreinen, onder een vijfcijferig 
treinnummer, waarbij het eerste cijfer altijd een 
4 is, het tweede cijfer het treintype aangeeft en 
het derde cijfer een relatie weergeeft. Aan de 
rest van het treinnummer wordt geen structuur 
toegekend, zodat de twee laatste cijfers wille¬ 
keurige volgnummers zijn. Er zijn thans de vol¬ 
gende treintypen: 

40 TEEM-treinen 

41 wagenladingtreinen (max. 100 km/h) 

42 container-/huckepacktreinen 

43 wagenladingtreinen (Trans Europ Fracht) 
44-46 wagenladingtreinen (max. 90 km/h) 

47, 48 treinladingen beladen 
49 treinladingen leeg 

De voor Nederland van toepassing zijnde rela¬ 
ties zijn: 

0 NL - Venlo - Keulen (- Basel) 

1 NL - Emmerich/Venlo - Keulen (- Stuttgart/ 
Frankfurt am Main) 

3 NL - Essen - Brussel (- Parijs) 

4 NL - Bad Bentheim - Noord-Duitsland/Oost- 
Europa 

5 NL - Maastricht - België 

8 Spanje-NL 

9 NL-Luxemburg 

In de internationale goederendienst zijn twee 
groepen te onderscheiden: doorvoer naar het 
buitenland (transito) en bestemmingsvervoer. 
De eerste groep bestaat uit treinen die van sche¬ 
pen afkomstige goederen van de Nederlandse 
havens naar het buitenland vervoeren. Het be¬ 
stemmingsvervoer begint of eindigt in Neder¬ 
land, zoals bij de Hoogovens in Beverwijk, de 
diverse Akzo-vestigingen en de DSM in Ge- 
leen-Lutterade. 

Een groot deel van de internationale goede¬ 
rentreinen rijdt ’s avonds of ’s nachts. Dit heeft 
als voordeel dat er weinig conflicten met de rei- 
zigersdienst zijn en dat locomotieven kunnen 
worden ingezet die overdag in de reizigers- 
dienst worden gebruikt. Diverse goederentrei¬ 
nen rijden daarbij via omwegen. Zo rijdt trein 
43405 Kijfhoek - Bad Bentheim - Hamburg 
Maschen via Tilburg en Nijmegen om Utrecht 
CS niet met te veel kopmakende goederentrei¬ 


nen op te zadelen, en trein 43406 Seelze - Bad 
Bentheim - Kijfhoek via Haarlem omdat in 
Amersfoort het vertrekspoor in de richting 
Utrecht niet lang genoeg is en het spoor in de 
richting Amsterdam wel. 

Kortheidshalve worden alleen treinen ver¬ 
meld die op een zodanige tijd rijden dat zij ge¬ 
fotografeerd kunnen worden. Daarnaast worden 
alleen de verkeersdagen op het Nederlandse tra¬ 
ject gegeven. Overigens moet worden opge¬ 
merkt dat internationale goederentreinen vaak 
zodanig te laat zijn dat er tussen Venlo en Kijf¬ 
hoek niet zonder meer is te bepalen welke trein 
het betreft. 


Jammer voor fotografen: 
Internationale goederentreinen 
rijden meestal 's avonds of 
's nachts. 


Treinen met een F ervoor zijn facultatief in¬ 
gelegd en rijden dus alleen bij behoefte, maar 
er is wel een locomotief en een machinist voor 
geregeld. Treinen met FZ ervoor zijn eveneens 
facultatief, maar daarvoor zijn geen locomotief 
en personeel gereserveerd („Facultatief Zon¬ 
der”). 


De wagenladingtreinen, waarbij iedere 
wagen een andere herkomst en bestemming kan 
hebben, worden naar vervoer- of behandelings- 
snelheid onderverdeeld in vier categorieën. De 
TEEM-treinen (Trans Europ Express Marchan- 
dises) hebben bijvoorbeeld een minimum aan 
oponthoud aan de grens en leggen grote afstan¬ 
den af. Deze treinen hebben de laatste jaren 
nauwelijks nog betekenis door het sluiten van 


buitenlandse heuvelstations, waardoor de wa¬ 
gens in niet-TEEM-treinen net zo snel als in 
TEEM-treinen op de plaats van bestemming 
komen. Veel van de TEEM-relaties worden te¬ 
genwoordig door TEF-treinen (Trans Europ 
Fracht) vervoerd. Er bestaan ook nog GONG- 
treinen (Güterzug ohne nennenswerten Grenz- 
aufenthalt), maar hiervoor is geen speciale cate¬ 
gorie ingericht. Al deze treinen hebben een re¬ 
latief kort oponthoud aan de grens. 

De bonte wagenladingtreinen zorgen vooral 
voor doorvoer van wagens uit buurtgoederen- 
treinen. Zo gaan wagens van Akzo in Emmen 
met bestemming Rhein-Ruhrgebiet met het 
buurtgoederenvervoer via Almelo naar Amers¬ 
foort, vanwaar zij per internationale wagenla- 
dingtrein (43101) naar Gremberg gaan. Als er 
echter wagens naar het nabijgelegen Rheine 
moeten, dan worden zij ook via Amersfoort ge¬ 
stuurd, waarbij zij in feite een omweg van en¬ 
kele honderden kilometers maken (Almelo - 
Amersfoort v.v.). 

Hoewel er meer vast ingelegde treinen voor 
wagenladingvervoer dan voor treinladingver- 
voer zijn, is de vervoeromvang ervan slechts 
ongeveer de helft. Het moge duidelijk zijn waar 
NS zich het liefst op richt. 

40016 zo Köln Eifeltor 21.28 - Venlo 
23.02/7.09 - Kijfhoek 9.36 

40335 zo Paris Le Bourget - Roosendaal 
- 21.33/10.00 - Kijfhoek 10.46 

41133 za Waalhaven Zuid 17.02 - Kijfhoek 
17.23/55 - Venlo 19.54/20.58 - 
Köln Eifeltor 22.35 (GONG) 

43114 zo Gremberg 19.13 - Venlo 

21.14/8.56 - Amersfoort 11.44 

43404 di-za Seelze 11.08 - Bad Bentheim 

14.45/15.49 - Amersfoort 18.01 
(GONG) 

43405 di-za Kijfhoek 3.00 - Bad Bentheim 

7.54/8.57 - Seelze 11.35 (GONG) 


Wagenladingvervoer 
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Wellicht wordt nog dit jaar de huckepack-terminal in Ede gesloten, als gevolg waarvan onder 
meer trein 42173 opgeheven zal worden. Babberich, 30 maart 1991. Foto: Wouter Radstake. 


43494 

43538 


44405 

44408 

44410 

FZ 44411 
44414 
44540 


44542 

44544 

44547 

45104 
45106 
45108 
45110 
FZ 45111 

FZ 45115 

45120 

45124 

45126 

45134 


zo Seelze 13.23 - Bad Bentheim 
16.10/17.09 - Amersfoort 19.18 
(GONG) 

ma-za Schaarbeek 6.05 - Roosendaal 
8.13/10.00 - Kijfhoek 10.46 

(GONG) 

zo Schaarbeek 5.39 - Roosendaal 
7.03/9.00 - Kijfhoek 9.43 (GONG) 
di-za Amersfoort 5.23 (za 5.50) - Hen¬ 
gelo 7.33/8.12 - Rheine Rbf 10.08 
zo Bremen 0.26 - Bad Bentheim 
14.04/15.18 - Amersfoort 17.32 
(GONG) 

di-za Bremen 11.58 - Bad Bentheim 
16.00/17.09 - Amersfoort 19.18 
(GONG) 

ma-vr Amersfoort 15.44 - Bad Bentheim 
17.47 

ma-za Bad Bentheim 7.38 - Oldenzaal 
7.56/8.06 - Hengelo 8.20 
di-vr Antwerpen Noord 15.26 - Roosen¬ 
daal 16.04/17.04 - Kijfhoek 17.54 
za Antwerpen Noord 15.26 - Roosen¬ 
daal 16.04/56 - Kijfhoek 17.45 
(GONG) 

ma-za Schaarbeek 5.39 - Roosendaal 
7.06/8.04 - Kijfhoek 8.48 
di-za Schaarbeek 8.42 (za 8.29) - 
Roosendaal 10.06/11.56 - Kijf¬ 
hoek 12.35 

di-za Kijfhoek 6.51 - Roosendaal 

7.26/8.05 - Essen 8.18/11.44 - 
Schaarbeek 13.35 

di-za Gremberg 5.13 - Venlo 7.25/8.33 

- Kijfhoek 10.37 (GONG) 

di-za Gremberg 7.36 - Venlo 9.24/11.03 

- Kijfhoek 13.35 (GONG) 

di-za Gremberg 10.18 - Venlo 

12.18/13.33 - Kijfhoek 15.34 
di-za Gremberg 13.58 - Venlo 

16.03/17.08 - Kijfhoek 19.33 
di-vr Kijfhoek 9.29 - Venlo 11.29/12.39 

- Gremberg 15.19 (vanaf Venlo: 
fac) 

za Kijfhoek 9.29 - Venlo 11.29/12.39 

- Gremberg 15.19 (vanaf Venlo: 
fac) 

di-za Duisburg Wedau 5.01 - Venlo 
7.42/9.34 - Kijfhoek 11.36 

(GONG) 

ma-vr Duisburg Wedau 13.02 - Venlo 
15.13/16.10 - Kijfhoek 18.32 
(GONG) 

zo Duisburg Wedau 20.37 - Venlo 
23.32/9.34-Kijfhoek 11.36 
zo Köln Eifeltor 15.19 - Venlo 
17.03/19.03-Kijfhoek 21.36 


FZ 45143 ma-vr Vlissingen Sloehaven 11.42 - 
Venlo 15.59/17.19 - Gremberg 
19.50 

Huckepack- en containervervoer 

Met het huckepackvervoer, samen met het 
containervervoer ook wel gecombineerd 
rail/wegvervoer genoemd, is een aanvang ge¬ 
maakt met de ontwikkeling van een snel trans¬ 
portsysteem. Het principe is erg eenvoudig: een 
oplegger van een vrachtwagen wordt recht¬ 
streeks op een lage wagen geplaatst. Het moge 
duidelijk zijn dat de oplegger aan de optilpun- 
ten verstevigd moet zijn en dat er vanwege het 
profiel van vrije ruimte grenzen zijn aan de af¬ 
metingen. Een meer geavanceerd systeem van 
gecombineerd vervoer is het Nederlands/ 
Zweedse CODA-E- systeem, dat zich op het 
moment in de testfase bevindt, waarbij draai- 
stellen onder de einden van de oplegger worden 
geplaatst. Een dergelijk systeem wordt binnen 
Europa nog niet toegepast. 

In Nederland zijn vier huckepackterminals: 
Blerick („Venlo Trade Port”), Ede-Wagenin- 
gen, Rotterdam Noord en Coevorden (zie bij de 
Benthcimcr Eiscnbahn). De treinen die van- 
daaruit rijden, gaan meestal naar het nabije bui¬ 
tenland, maar het grootste deel van de opleg¬ 
gers heeft als eindbestemming de Alpen of Ita¬ 
lië. Sinds kort rijden er zogeheten shuttle-trei- 
nen, die een snelle, regelmatige verbinding 
geven (de treinen 42167 en 42184 in de tabel). 
De toekomst van Ede-Wageningen als hucke- 
packterminal ziet er somber uit: in een rapport 
van overheidswege werd het geen nut toege¬ 
kend, terwijl exploitant Trailstar (waarvan NS 
mede-eigenaar is) wil gaan verhuizen naar Val¬ 
burg aan de uit te breiden Betuwelijn. 

Containers bestaan al veel langer dan het 
huckepackvervoer en hebben vooral op transat¬ 
lantische relaties een grote vlucht genomen 
door de standaardmaten en de stapelbaarheid. 
De belangrijkste containerterminals bevinden 
zich in Nederland te Veendam, Rotterdam 
Waalhaven Zuid en de Maasvlakte. 

42166 za Köln Eifeltor 2.33 - Arnhem 
6.42/7.26 - Ede-Wageningen 7.43 
FZ 42167 ma,do Maasvlakte 12.57 - Waalhaven 
Zuid 13.37 


42167 ma,do Waalhaven Zuid 19.29 - Germers- 
heim 5.53 

42170 wo-vr Köln Eifeltor 2.33 - Emmerich 

5.30/6.54 - Ede-Wageningen 7.40 

42171 za Ede-Wageningen 13.22 - Emme¬ 

rich 14.38/17.30 - Köln Eifeltor 
19.38 

42172 ma Köln Eifeltor 5.45 - Emmerich 

8.39/9.49 - Ede-Wageningen 

10.32 

42173 ma-vr Ede-Wageningen 16.46 - Emme¬ 

rich 17.50/19.00 - Neuss 21.01 

42182 di-za Köln Eifeltor 3.30 - Kijfhoek 

7.45/8.57 - Rotterdam Noord G 
9.35 (GONG) 

42183 ma-vr Waalhaven Zuid 15.34 - Venlo 

18.58/20.02 - Köln Eifeltor 21.52 
za Waalhaven Zuid 15.20 - Venlo 
18.31/20.02 - Köln Eifeltor 21.52 

42184 wo,za Germersheim 18.17 - Waalhaven 

Zuid 5.31/9.54 - Maasvlakte 10.36 
F 42185 ma-za Maasvlakte 8.50 - Venlo 

12.59/15.20 -Giessen 21.26 
F 42187 ma-za Maasvlakte 8.50 - Venlo 

12.59/15.20 - Einsiedlerhof 22.26 

42189 ma-za Rotterdam Noord G 14.52 - Venlo 
17.23/18.44 - Köln Eifeltor 20.23 
FZ 42413 di-za Botlek 2.55 - Bad Bentheim 
8.23/9.23 - Bremerhaven 14.10 
FZ 42545 ma-vr Maasvlakte 8.14 - Roosendaal 
10.52/11.27 - Antwerpen DS 
13.21 

42551 za Waalhaven Zuid 16.10 - Roosen¬ 
daal 17.51/18.35 - Antwerpen 
Noord 19.27 

42556 vr,za Zeebrugge 3.44 - Roosendaal 
7.40/10.34 - Waalhaven Zuid 
12.14 

FZ 42770 ma-vr Kijfhoek 19.01 - Roosendaal 

19.37/39 - Paris La Chapelle 2.03 
FZ 42930 ma Rho 21.29 - Roosendaal 7.40/8.46 
-Kijfhoek 9.43 

Treinladingvervoer 

Net als bij het binnenlands vervoer wordt er 
bij de treinladingen onderscheid gemaakt tus¬ 
sen beladen en ledig. In deze groep treffen wij 
erts-, kalk-, graan- en autotreinen aan, terwijl 
ook de meeste chemicaliën onder deze trein- 
nummers vervoerd worden. De treinen rijden 
over het algemeen voor een vaste klant en in 
een vaste omloop. De meeste, vooral die met 
chemische lading, zijn facultatief en worden 
pas enkele dagen tevoren ingelegd, op het mo¬ 
ment dat het vervoer zich aankondigt. Het komt 
ook voor dat meer treinen met dezelfde (facul¬ 
tatieve) dienstregeling zijn ingelegd omdat zij 
zelden of nooit tegelijk zullen rijden. 

Kalkvervoer 

Prominent aanwezig in het treinladingver¬ 
voer is de aanvoer van kalkprodukten uit de 
Belgische Ardennen naar de Koninklijke Ne¬ 
derlandse Hoogovens in Beverwijk, in NS-ter- 
men Beverwijk Hoogovens Centraal. Hiervoor 
zijn doordeweeks vier treinparen van en naar 
Marche-les-Dames en Hermalle-sous-Huy in¬ 
gelegd, gelegen aan de spoorlijn Luik - Namen. 
In Nederland rijden de treinen van Beverwijk 
via Uitgeest, Amsterdam, Hilversum, Utrecht 
Maliebaan en ’s-Hertogenbosch naar Maas¬ 
tricht, om daar overgenomen te worden door 
Belgische locomotieven (meestal reeks 27). 
Hoewel niet alle treinen bestaan uit drie ver¬ 
schillende soorten wagens (Fals, Tals en Ucs) 
met verschillende kalkprodukten (ongebluste 
kalk, kalksteen, kluitkalk, dolomiet), staan zij 
bekend als de „drieproduktentreinen”. De trei¬ 
nen die ’s nachts rijden hebben doorgaans maar 
één of twee verschillende soorten wagens. 

Ook het overige kalkvervoer komt uit de 
Belgische Ardennen. Elke werkdag rijdt er een 
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trein van Andenne naar Delfzijl v.v. en drie 
maal per week rijdt er een dolomiettrein van 
Hermalle-sous-Huy naar de firma Billiton in 
Veendam. Alle kalktreinen zijn vast ingelegd. 


47530 
FZ 47530 

47534 

47550 

47554 

49503 

49505 


49507 

49509 

49531 

49535 


wo,vr Hermalle-sous-Huy 19.59 - Maas¬ 
tricht 0.54/1.24 - Veendam 12.46 
ma Hermalle-sous-Huy 18.29 - Maas¬ 
tricht 0.54/9.04 - Onnen 

15.31/12.00 - Veendam 12.46 
di-za Andenne 17.32 - Maastricht 

20.05/22.02-Delfzijl 5.51 
ma-za Marche-les-Dames 9.48 - Maas¬ 
tricht 14.01/16.01 - Beverwijk HC 
21.29 

ma-za Hermalle-sous-Huy 8.29 - Maas¬ 
tricht 11.30/15.02* - Beverwijk 
HC 21.06* 

ma-do Beverwijk HC 18.53 - Maastricht 
23.44/1.22 - Marche-les-Dames 
6.19 

ma-vr Beverwijk HC 8.25 - Maastricht 
13.29/14.27 - Hermalle-sous-Huy 
16.56 

za Beverwijk HC 9.53 - Maastricht 
15.28/54 - Hermalle-sous-Huy 

18.44 

za Beverwijk HC 17.26 - Maastricht 
22.50/0.00 - Marche-les-Dames 
6.19 

zo Beverwijk HC 20.53 - Maastricht 
5.37/7.00 - Marche-les-Dames 

10.11 

ma,wo Veendam 17.50 - Maastricht 2.33/ 
fac vr 3.36 - Hermalle-sous-Huy 6.53 
ma-vr Delfzijl 20.04 - Maastricht 

3.48/9.45 - Visé 9.59/19.11 (za 
/10.54)-Nameche 21.18 


Ertsvervoer 

De spectaculairste goederentreinen in Neder¬ 
land zijn wel de ertstreinen. Doordeweeks rij¬ 
den er twee treinparen van de Maasvlakte naar 
Dillingen (Saar) bij Saarbrücken, in het week¬ 
end aangevuld met een derde trein tussen Dil¬ 
lingen en de Maasvlakte. Hierbij hebben de be¬ 
laden treinen een gewicht van 4800 ton. Om 
een indruk te geven: het gemiddelde treinge- 
wicht ligt in Nederland rond de 1000 ton. 
Omdat de in Europa gebruikelijke schroefkop- 
pelingen door de bij zulke treingewichten in het 
spel zijnde krachten zouden breken, zijn de 
4800-tons-ertstreinen samengesteld uit zesassi- 
ge DB-Faals met automatische koppelingen die 
deze krachten wèl aankunnen. In Duitsland is 
een aantal locomotieven BR 151 voorzien van 
zulke koppelingen (een dergelijk soort wordt 
ook voor het intern transport bij Hoogovens 
toegepast), in Nederland zijn zogeheten over- 
gangswagens nodig, aan iedere zijde van de 
trein één. Deze wagens hebben aan de ene zijde 
een automatische koppeling en aan de andere 
zijde een schroefkoppeling. Om te zorgen dat 
zij niet uit de rails worden gelicht bij het aan¬ 
zetten, zijn zij met spoorstaven verzwaard. 
Uiteraard zijn de schroefkoppelingen van deze 
wagens en van de locomotieven wel zwaar ge¬ 
noeg om de 4800 ton aan te kunnen. Tussen 
Maasvlakte en Rotterdam IJsselmonde (doorde¬ 
weeks) c.q. Kijfhoek (weekend) worden de be¬ 
laden treinen door vier 2200-en uit een speciale 
omloop van zes stuks getrokken. Het mag dui¬ 
delijk zijn dat deze eenvoudig door 6400-en te 
vervangen zijn (zodra NS heeft besloten of er 
twee of drie nodig zijn). In IJsselmonde/Kijf- 
hoek worden twee 2200-en vervangen door een 
1600, waarna het in gemengde tractie naar 

* Trein 47554 rijdt op vrijdag niet verder dan Maas¬ 
tricht. De wagens worden door trein 47550 
(v. 16.01) naar de Hoogovens gebracht. 



Het eilandbedrijf van de NS in Zeeuws-Vlaanderen wordt geheel door 600-en verzorgd, vaak 
in voorspan, zoals de 644+647, hier onderweg van Dow Chemical naar Sas van Gent. Sluiskil 
Aansluiting, 13 september 1990. Foto: Hans Scherpenhuizen. 



Sedert de dienstregeling 1991 zijn expresgoedtreinen ingelegd. Trein 32108, bestaande uit de 
1147 en drie Dms-en, nadert Utrecht Lunetten; 22 juni 1991. Foto: Roland Korving. 



DB-locomotief 215 018, met kolentrein 48146 Ratheim - Rotterdam, komt op 22 augustus 
1991 Roermond binnen. Foto: Maarten van der Willigen. 
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Venlo gaat. Dit is nodig omdat de 1600 wel ge¬ 
noeg trekkracht heeft om de trein voort te be¬ 
wegen, maar deze kracht, door een te gering ad- 
hesiegewicht, bij het aanzetten niet voldoende 
op de rails kan overbrengen. De ledige treinen 
kunnen door elk type elektrische locomotief 
worden getrokken. Vanaf de Kijfhoek of IJssel- 
monde worden zij door één 6400 of twee 2200- 
en naar de Maasvlakte gebracht. 

48113 di-za Maasvlakte 2.57 - Venlo 7.38/8.46 

- Dillingen 15.33 

zo Maasvlakte 14.35 - Botlek 

15.18/25 - Kijfhoek 16.00/ma 5.21 

- Venlo 7.38/8.46 - Dillingen 

15.33 

48117 ma-vr Maasvlakte 15.07 - IJsselmonde 
16.30/17.10-Dillingen 3.30 
za Maasvlakte 13.55 - Kijfhoek 

16.22/17.18-Dillingen 3.30 
49112 di-za Dillingen 20.50 - Venlo 2.45/3.31 

- Maasvlakte 7.24 

49114 ma-vr Dillingen 8.32 - Venlo 15.20/ 
16.06 - Maasvlakte 20.05 
zo Dillingen 8.32 - Kijfhoek 18.45/ 
ma 8.07 - Maasvlakte 9.06 
49116 ma Dillingen 12.06 - Venlo 17.46/ 

21.34 - Maasvlakte 7.24 

Kolenvervoer 

Ten behoeve van het transport van kolen van 
en naar de regio Rotterdam is een tweetal facul¬ 
tatieve treinen ingelegd van Ratheim via Dal- 
heim en Roermond. De eindbestemming wordt 
meestal enige dagen tevoren vastgesteld en kan 
bijvoorbeeld Dordrecht, Feijenoord of de offi¬ 
ciële eindbestemming Rotterdam Rechter 
Maasoever zijn. Verder is via Venlo een trein- 
paar van de Maasvlakte naar een elektriciteits¬ 
centrale in GroBkrotzenburg (nabij Frankfurt) 
ingelegd. 

Naar de Hoogovens in Beverwijk worden 
vanuit het Ruhrgebiet op onregelmatige basis 
cokes en kolen aangevoerd. Voor dit vervoer 
zijn over het algemeen nachtelijke dienstrege- 
lingpaden via Emmerich gereserveerd, faculta¬ 
tief zonder personeel en loc. 

FZ 47141 ma-vr Maasvlakte 11.01 - Kijfhoek 

12.25/14.30 - Venlo 16.29/18.49 - 
GroBkrotzenburg 

F 48146 ma-vr Ratheim 6.49 - Dalheim 8.47/9.00 

- Rotterdam RMO 14.17 

F 48148 ma-vr Ratheim 10.37 - Dalheim 

12.00/12.19 - Rotterdam RMO 
18.46 

FZ 49142 di-vr GroBkrotzenburg 9.33 - Venlo 

16.54/18.06 - Tilburg 19.29/44 - 
Maasvlakte 21.59 

za GroBkrotzenburg 9.33 - Venlo 

1654/ma 8.33 - Kijfhoek 

10.37/11.12-Maasvlakte 12.17 
49181 di-vr Beverwijk HC 20.39 - Emmerich 
FZ 49181 ma, 23.48/0.52 (ma 8.07) - Oberhau- 
za sen 5.30 (ma 9.58) 


Staalprodukten Hoogovens 

De afvoer van de staalprodukten (zoals 
„broodjes”, rollen en blik) vindt over het alge¬ 
meen met het wagenladingvervoer plaats. Voor 
zover dit in treinladingen gebeurt, is er sprake 
van facultatieve treinen (FZ) en een kortlopend 
contract. 

47103 ma-vr Beverwijk HC 19.11 - Uitgeest 
19.26/19.39 - Dortmund 2.09 

47553 ma-vr Beverwijk HC 17.26 - ’s-Herto- 
genbosch 20.29/20.45 - Essen 
22.50 

za Beverwijk HC 11.25 - Utrecht Lu¬ 
netten 13.31/13.43 - Essen 16.10 


Chemische produkten 

Naast een groot aantal treinen voor bedrijven 
in het Rotterdamse havengebied rijden er diver¬ 
se treinen met chemische produkten voor de 
Akzo-vestigingen in Arnhem, Budel (Budelco 
Zinkfabriek), Delfzijl en Hengelo, de DSM in 
Geleen-Lutterade en Solvay Chemie in Roer- 
mond-Herten, gespreid over de dag. Een deel 
van de klandizie wordt overdag per buurtgoe- 
derentrein vervoerd, de uitvoer naar het buiten¬ 
land meestal diep in de nacht. In dat geval gaat 
het dan ook om veel grotere hoeveelheden che¬ 
mische lading, waarbij extra veiligheidsmaatre¬ 
gelen worden getroffen. 

Naar de Budelco rijden naast de Nederlandse 
buurtgoederentrein twee treinparen uit Antwer¬ 
pen met zinkerts. Nog tot juni wordt er uit het 
Duitse Meggen ook zinkerts aangevoerd. Dit 
wordt tussen Weert en Budel met de buurtgoe¬ 
derentrein meegevoerd, die op de terugweg in 
dat geval 49101 heet. 

47039 ma Hengelo 15.41 - Oss 18.44/58 - 
Venlo 20.57/22.50 - Chiasso 21.00 
F 47100 di Meggen 0.59 - Venlo 5.45/7.40 - 
Eindhoven 7.58/8.15 - Weert 8.43 
FZ 47404 ma-vr Grossenkneten 14.05 - Bad Bent- 
heim 18.09/57 - Geleen DSM 1.47 
(GONG) 

FZ 47406 ma-vr Grossenkneten 12.19 - Bad Bent- 
heim 17.32/18.32 - Botlek 0.58 
(GONG) 

FZ 47521 ma-vr Sloehaven 16.15 - Roosendaal 
19.07/20.00 - Ecaussines 4.15 

47562 ma-vr Antwerpen DS 2.27 - Neerpelt 
4.52/5.20 - Budel 5.35 

47564 ma-vr Antwerpen DS 5.33 - Neerpelt 
7.55/9.21 - Budel 9.36 

FZ 47871 vr Botlek 13.05 - Maam GE 15.27/45 
- Emmerich 16.59/17.50 - Buna 
Werke 9.00 

F 49101 wo Budel 12.53 - Weert 13.09/50 - 
Eindhoven 14.25/50 - Venlo 15.59 
ma-vr Venlo 16.49 - Meggen 22.10 
FZ 49403 ma-vr Pemis 18.40 - Emmerich 

22.17/0.42 - Grossenkneten 5.31 

49563 ma-vr Budel 10.30 - Neerpelt 10.45/48 - 
Antwerpen DS 14.55 

49565 ma-vr Budel 15.30 - Neerpelt 15.45/47 - 
Antwerpen DS 18.24 

FZ 49878 vr Buna Werke 13.53 - Emmerich 
5.08/48 - Botlek 10.05 (via Til¬ 
burg) 

DSM Geleen 

44552 ma-vr Kinkempois 8.19 - Maastricht 

9.02/10.04 - Sittard 10.26 
za Kinkempois 7.55 - Maastricht 

8.35/9.39 - Sittard 10.01 

44553 ma-vr Geleen DSM 13.52 - Maastricht 

14.56/15.54 - Kinkempois 17.45 

45127 ma-vr Geleen DSM 20.50 - Venlo 
21.53/0.00 - Gremberg 2.00 
F 47332 ma-vr Geleen DSM 11.06 - Maastricht 
12.24/55 - Jeumont 17.42 

F 47923 ma-vr Geleen DSM 17.22 - Maastricht 
18.33/19.34 - Hausbergen 6.48 (vr 
vast) 

F 47947 ma-vr Geleen DSM 11.06 - Maastricht 
12.24/55 - Thionville 23.34 
FZ 49109 ma-vr Geleen DSM 19.52 - Herzogen- 
rath 21.25/22.13 - Gladbeck West 
0.22 

49335 di-vr Aulnoye 7.09 - Maastricht 

15.10/20.02-Sittard 20.24 
za Aulnoye 7.09 - Maastricht 

12.44/13.02-Sittard 13.44 
FZ 49407 ma-vr Geleen DSM 19.45 - Emmerich 
23.36/0.42 - Grossenkneten 5.31 


Lading: 47521 gas, 47562/4/49563/5 zinkerts, 
47871/49878 vinylchloride, 49403 zwavel, 47039 
zout, 47332/947 ammoniak, 49109 phenol, 49335 
kunstmest, 49407 zwavel. 


Steenslag 

Uit Duitsland en vooral België wordt steen¬ 
slag aangevoerd naar Amersfoort, Roosendaal 
en Breda. De laatste plaats is zo’n beetje de spil 
in het steenslagvervoer, gezien de vier treinen 
die er hun eindbestemming vinden. Van hieruit 
wordt de lading met de facultatieve treinen 
59334, 59351 of 59361 naar de Kijfhoek, Arn¬ 
hem, respectievelijk Amersfoort gebracht. 
Vanaf Amersfoort en Roosendaal moet de ver¬ 
dere doorvoer per aanschrijving geregeld wor¬ 
den. 

FZ 47106 di-za Erbach - Venlo 10.42/12.06 - 
Amersfoort 15.55 

F 47570 ma-vr Lessines 17.57 - Roosendaal 
22.03/45 - Breda 23.07 

F 47574 ma-vr Lessines 14.05 - Essen 

16.58/19.22 - Roosendaal 

19.34/20.32-Breda 20.58 
47576 ma-vr Quenast 14.04 - Essen 16.58/19.22 

- Roosendaal 19.34/20.32 - Breda 

20.58 

47578 ma-vr Quenast 18.57 - Roosendaal 

22.03/45 - Breda 23.07 

F 49105 ma, Breda 12.54 - Venlo 14.28/15.32- 
wo-vr Erbach 8.28 

49105 di Breda 11.53 - Venlo 13.28/15.32 - 
Erbach 8.28 

F 49577 ma-vr Breda 20.37-Essen 21.17/23.30- 
Lessines 01.56 

49579 ma-vr Breda 13.38 - Roosendaal 

14.03/14.25 - Essen 14.38/15.44 - 
Quenast 18.01 

F 59334 ma-za Breda9.36-Kijfhoek 10.21 
F 59351 ma-vr Breda 8.29 - Arnhem Goederen 

11.59 

FZ 59361 ma-za Breda 10.27 - Amersfoort 12.44 

Overige treinladingen 

Na de voorgaande categorieën blijft nog een 
aantal „losse” treinladingtreinen over. Deze rij¬ 
den over het algemeen minder frequent, voor 
één klant en zijn meestal seizoengebonden. Een 
voorbeeld hiervan is het graanvervoer, dat ook 
nog streekgebonden is. Vastliggende graantrei- 
nen zijn er alleen in de vorm van treinpaar 
47311/49353 uit Noord-Frankrijk naar Boxtel, 
vanwaar de wagens naar behoefte worden door¬ 
gevoerd naar Oss, ’s-Hertogenbosch of Veghel. 
Het graan voor Deventer en Bameveld wordt in 
de huidige dienst met het wagenladingvervoer 
aangevoerd. De wagens voor deze bestemmin¬ 
gen komen ook niet uit Frankrijk maar uit 
Zwitserland. 

Voor het vervoer van auto’s is een tweetal 
treinen ingelegd, beiden FZ: één naar Amers¬ 
foort (voor VAG-importeur Pon in Leusden) en 
één naar de Amsterdamse Westhaven (voor 
Nissan, trein 49622, via de Kippenlijn). Als er 
in de Rotterdamse haven een schip met auto’s 
aankomt, worden treinladingtreinen die offi¬ 
cieel in bijvoorbeeld IJsselmonde beginnen, 
„opgetrokken” naar het betreffende havenge¬ 
bied. De eindbestemming wordt dan naar be¬ 
hoefte bepaald. Dit principe wordt ook wel bij 
het kolen- en het gasvervoer gebruikt. 

Graan 

FZ 47311 di-za Valenton Essen 15.11/16.19 — 
Boxtel 18.06 

FZ 49353 ma-vr Boxtel 22.30 - Roosendaal 

23.22/0.05 - Feignies 4.44 

Auto’s en „treinladingen” 

FZ 47003 di-za Kijfhoek 9.01 - Venlo 11.24/12.20 

- Schaffhausen 8.33 

FZ 47011 ma-vr Vlissingen Sloehaven 12.42 - 
Venlo 20.36/21.32 - Chiasso 21.02 
F 47023 di-za Botlek 4.28 - Venlo 8.26/10.30 - 
Basel SBB 0.54 
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De kalktreinen zijn thans de enige goederentreinen die via Hilversum 
- Utrecht rijden. De 1311 is met trein 49505 onderweg naar Maas¬ 
tricht; 14 juni 1988. Foto: M.L. Vocke. 



Voor de zinkertstreinen van en naar Budel wordt een NMBS-locomo- 
tief reeks 51 gesteld. De 5175 met trein 49565 bij de Zinkwitfabriek; 
10 maart 1988. Foto: Richard Latten. 


F 47105 di-za Botlek 3.20 - Venlo 6.43/9.03 - 
Wien Lobauhafen 6.22 

FZ 47400 di-za Fallersleben 2.08 - Bad Bentheim 
9.35/10.08 - Amersfoort 12.09 
(GONG) 

FZ 49622 di-vr Steindorf 11.30 - Emmerich 

9.10/49 - Amersfoort 11.09 - Am¬ 

sterdam Westhaven 12.06 
za Steindorf 11.30 - Emmerich 

9.10/49 - Amersfoort 11.10/zo 
14.44 - Amsterdam Westhaven 

15.34 

Expresgoedtrein 

Door de vervanging van intercitytreinen op 
het traject Amsterdam - Keulen door EuroCity- 
treinen verviel het vervoer van expresgoederen. 
De EuroCity’s hebben namelijk een vaste sa¬ 



menstelling zonder bagagewagen, die wel door 
een aantal intercitytreinen werd meegevoerd. 

Om de verbinding Keulen - Nederland als¬ 
nog te garanderen is met ingang van de zomer¬ 
dienst 1991 een vast treinpaar Köln Bonntor - 
Utrecht Goederenstation ingelegd. De trein is 
samengesteld uit drie DB-bagagewagens type 
Dms. Een langere trein kan in Utrecht niet be¬ 
handeld worden vanwege de perroncapaciteit. 
Opvallend is dat in Utrecht de locomotief 
meestal aan de trein blijft bij het lossen en 
laden. Dit gebeurt langs de verhoogde kop-zij- 
lading op de losweg, gelegen onder de traverse. 
De expresgoedtrein wordt in Nederland door¬ 
gaans door een 1100 getrokken en in Emmerich 
door een DB-loc van de serie 110 overgeno¬ 
men. 

14108 di-za Köln Bonntor 7.46 - Emmerich 
9.28 

32108 di-za Emmerich 10.00 - Utrecht GE 

11.01 

32109 ma-vr Utrecht GE 15.00 - Emmerich 

16.07 

14111 ma-vr Emmerich 16.36 - Köln Bonntor 
18.19 

Zeeuws-Vlaanderen 

In Zeeuws-Vlaanderen wordt door de NS 
een eilandbedrijf met goederentreinen uitge¬ 
voerd, waarvoor een aantal locomotieven serie 
600 zijn gereserveerd. Van tijd tot tijd worden 
deze via België uitgewisseld. In Temeuzen is 
een loods ingericht waar deze rangeerlocomo- 
tieven onderhouden worden en kleine herstel¬ 
lingen verricht kunnen worden. Enkele kilome¬ 
ters zuidelijker, bij de splitsing van de spoorlijn 
in de richting Sas van Gent - België en de rich¬ 
ting Axel Aansluiting (aan de voormalige lijn 
naar Hulst), ligt het emplacement Temeuzen 
Zuidzijde. Vanaf hier vinden de raccordement- 
bedieningen van Temeuzen plaats. 

Bij Axel Aansluiting is een industrieterrein 
met als grote spoorklanten de cokesfabriek 
ACZC, die ook eigen locs bezit, en de Neder¬ 
landse Stikstofmaatschappij. De cokes- en stik- 
stoftreinen uit België maken kop te Temeuzen 
Zuidzijde. Deze lijn zal in de toekomst worden 
verlengd naar de wat zuidelijker gelegen Axel- 
se Vlakte. Mogelijk zal daar in de toekomst een 
nieuwe brug over het kanaal worden gebouwd. 

De lijn naar Sas van Gent steekt via een bmg 
het Kanaal van Gent naar Temeuzen over naar 
Sluiskil Aansluiting, waar de lijn van Dow 
Chemical zich bij de stamlijn voegt. Dow is ge¬ 
vestigd op het industrieterrein naast de Braak- 
manhaven aan de Westerschelde en is een van 
de grootste afnemers in Zeeuws-Vlaanderen. 


Direct na Sas van Gent, waar zich ook een 
industrieterrein bevindt, bereikt de lijn België. 
De wisseling van locomotieven vindt in Sas 
van Gent plaats. 

Door de vergaande onafhankelijkheid van 
„Utrecht”, de regeling van het verkeer met be¬ 
hulp van portofoons en het ontbreken van reizi¬ 
gerstreinen rijden de goederentreinen in 
Zeeuws-Vlaanderen niet volgens de officiële 
dienstregeling. In de praktijk heeft dit tot ge¬ 
volg dat er meestal twee keer zoveel treinen rij¬ 
den als de dienstregeling aangeeft. 

44521 ma-vr Axel Aansluiting 11.55 - Temeu¬ 

zen Zuid 12.15/25 - Zelzate 13.52 

44522 ma-vr Merelbeke 6.31 - Zelzate 7.30/42 

- Sas van Gent 7.52 

44523 ma-vr Sluiskil DOW 12.20 - Zelzate 

15.10/17.00-Merelbeke 18.00 

44524 ma-vr Zelzate 8.35 - Sas van Gent 8.45 

44525 ma-vr Sas van Gent 15.50 - Zelzate 

16.00 

47515 ma-vr Sas van Gent 16.40 - Zelzate 
16.50/18.33 - Gent Zeehaven 
19.11 

F 49723 ma-vr Lille Délivrance 1.59 - Zelzate 
8.42/46 - Sas van Gent 8.56 
F 49729 ma-vr Lille Délivrance 6.52 - Zelzate 
13.45/55 - Sas van Gent 14.05 
F 49763 ma-vr Aulnoye 7.17 - Zelzate 13.45/55 - 
Sas van Gent 14.05 

Lading: 47515/49729/49763 kunstmest, 49723 cokes 

Bentheimer Eisenbahn 

De Bentheimer Eisenbahn AG (BE) is de 
enige particuliere, buitenlandse spoorwegmaat¬ 
schappij die met eigen materieel in ons land 
komt. In Nederland wordt het overgavestation 
Coevorden vrij intensief gebmikt, waarbij de 
aankomst- en vertrektijden zijn af gestemd op 
de Nederlandse buurtgoederentreinen. Het ge¬ 
hele j aar door worden door de BE wagens mee¬ 
genomen voor de Akzo-vestigingen in Emmen 
en in Hengelo. Verder bevindt zich aan het 
eigen traject, maar nog wel in Nederland, een 
raccordement naar de huckepackterminal van 
transportfirma Van der Graaff. 

In de winter worden in Kampen met aardap¬ 
pelen gevulde en ’s nachts naar Coevorden ver¬ 
voerde wagens naar de Italiaanse afnemers ge¬ 
bracht. 

44420 ma-za Laarwald 9.45 - Coevorden 9.55 

44421 ma-vr Coevorden 17.20 - Laarwald 17.30 

44423 za Coevorden 10.50-Laarwald 11.00 
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De Deutsche Bundesbahn - 
Van Westerland naar Garmisch 


2. De elektrische locomotieven van de DB 


Sjoerd Bekhof 
Raymond Kiès 
Oege Kleijne 



De charme van een grensstation: DB-locomotief 112 270 ontmoet NS 1623 in Bad Bentheim; 
27 mei 1989. De DB 112-en zijn nu ondergebracht in de series 113 en 114. Foto: Armin Wulkan. 


Eigenlijk hoeven we niet eens 
zo ver te reizen om elektrische 
machines bij onze Oosterburen 
in levenden lijve te kunnen aan¬ 
schouwen. En aangezien het 
gras bij buren altijd al groener 
is geweest, moeten de elektri¬ 
sche locomotieven dan ook im¬ 
posanter, sneller en krachtiger 
zijn dan bij NS, nietwaar? Hoe 
dan ook, de Deutsche Bundes¬ 
bahn biedt anno 1992 een inter¬ 
essante verscheidenheid aan lo- 
comotiefseries die elk exponen¬ 
ten zijn van een markante histo¬ 
rie. Een beschrijving van elektri¬ 
sche locomotieven en hun ge¬ 
schiedenis in sneltreinvaart. 

Een jaar nadat in Nederland de eerste trein 
van Amsterdam naar Haarlem reed, begon in 
Frankfurt am Main al het elektrische tijdperk. 
In 1840 was Johann Philipp Wagner het ge¬ 
sprek van de dag, want de man liet in zijn 
werkplaats een treintje rijden dat over een ma¬ 
gische, onzichtbare kracht beschikte. Het trein¬ 
tje, of wat daarvoor moest doorgaan, maakte tot 
ieders verbazing zijn rondjes. Niet lang daarna 
struikelde de uitvinder over zijn eigen succes. 
Een groter exemplaar, dat hij op verzoek van 
het stadsbestuur bouwde, bleek niet in bewe¬ 
ging te krijgen. De reden daarvan was simpel: 
de primitieve batterijen bleken niet voldoende 
stroom te leveren. Het zou tot 1879 duren voor¬ 
dat een enigszins bruikbare elektrowagen (of 
zoals u wilt: locomotief) op het spoorwegtoneel 
verscheen. Werner von Siemens reed met dit 
vehikel, niet meer dan een elektromotor op een 
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karretje met drie aanhangwagens, rondjes tij¬ 
dens de Berliner Gewerbe-Ausstellung. Het pu¬ 
bliek maakte voor het eerst kennis met Die 
elektrische Bahn. 

Mijlpaal 

Hoewel met vallen en opstaan werkten in¬ 
dustrie en spoorwegen gestaag aan de toepas¬ 
sing van de elektrische tractie. In 1903 werd 
een mijlpaal bereikt. De draaistroommotorwa- 
gen van AEG reed in dat jaar al ruim 200 km/h 
op de spoorlijn van Marienfelde naar Zossen. 
Een gedenkplaat bij het huidige S-Bahn- station 
Marienfelde in Berlin herinnert nog aan dit feit. 

Aan het eind van 1912 kozen de staten 
Preussen, Baden en Bayern voor het gebruik 
van 15.000 V/I6V3 Hz (wisselstroom), nadat 
gunstige resultaten op een proefbaan tussen 
Seebach en Wettringen in Zwitserland waren 
geboekt. Voortaan moest bij elektrificatie dit 
systeem worden toegepast. Deze beslissing zou 
van niet te onderschatten betekenis blijken, ge¬ 
tuige de toepassing van dit spanningsysteem in 
veel landen in Europa. Deze 15.000 V/I6V3 Hz 
met als voordelen lichte, eenvoudige bovenlei- 
dingconstructies en geringe spanningsval (min¬ 
der onderstations) bleek goed te voldoen. 

Stoomlocomotief als 
uitgangspunt 

Een aparte beschrijving verdient de ontwik¬ 
keling van de motoren en de overbrenging. De 
technici van weleer kozen de stoomlocomotief 
als uitgangspunt. Zij huldigden het principe dat 
een elektrische locomotief ontstond wanneer je 
ketel en stoommachine door elektrische moto¬ 
ren (en apparatuur) zou vervangen, een voor die 
dagen heel plausibele redenering. Men bouwde 


dus een centrale motor en die werd omvangrij- 
ker naarmate de locomotieven groter en sterker 
werden. Het toppunt van deze ontwikkeling 
was de E 06, die in 1927 op de baan kwam en 
waarvan de motor de nauwelijks voorstelbare 
diameter van 3,3 (!) meter en een gewicht van 
maar liefst 22 ton had gekregen. De machine 
haalde overigens de respectabele snelheid van 
110 km/h. 

De elektrische locomotieven hadden nog 
veel weg van een stoomlocomotief: grote aan- 
drijfwielen (uiteraard spaakwielen) en loopwie¬ 
len om het gevaarte door bogen en wissels te 
sturen, en ook al heel kenmerkend: aandrijf- 
stangen! De aanblik leverde ze de bijnaam 
Heuwender (letterlijk vertaald hooischudder) 
op. De locomotieven die volgens deze aanvan¬ 
kelijk door de toenmalige staatsspoorwegmaat- 
schappijen in Preussen, Baden en Bayern toe¬ 
gepaste wijze werden gebouwd, hielden het tot 
in de jaren zeventig uit, getuige onder andere 
de E 91 (na 1968: 191). 

Na de stichting van het Deutsche Reich in 
1920 werden de meeste spoorwegmaatschappij¬ 
en binnen de Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft (DRG) gebundeld. Gevolg daarvan was 
onder andere de invoering van een uniform 
nummerschema voor al het materieel. In dat 
systeem kregen de stoomlocomotieven geen 
extra letteraanduiding voor het nummer. Wel 
werd in de nummering een verdeling naar cate¬ 
gorieën opgenomen. Bij de elektrische locomo¬ 
tieven volgde men dit principe en werd een 
„E” voor het nummer gezet. 

De diesellocomotieven kregen een „V” van 
Verbrennungsmotor voor het cijfer. Het getal 
dat hierbij werd gehanteerd is afgeleid van het 
motorvermogen. 

Na 1968, met de ingebruikneming van com- 
putemummers, stapte men van de letteraandui¬ 
ding af. Bij de beschrijving van de verschillen¬ 
de series in dit artikel gebruiken we zo veel 
mogelijk de oorspronkelijke aanduiding, dus 
met een „E” voor de nummers, de huidige se¬ 
rienummers staan tussen haakjes. Bij locomo¬ 
tieven die na 1968 zijn geleverd, is uiteraard al¬ 
leen het huidige serienummer vermeld. 

Succesvolle ontwerpen 

Terug naar de geschiedenis. In de jaren der¬ 
tig werd bij het ontwerpen van elektrische loco¬ 
motieven na ervaringen met de stangaandrij- 
ving en enkele proefnemingen uitgegaan van 
kopveeraandrijving. Weliswaar volgde men 
nog het constructieprincipe van een frame, 
waarin de aangedreven assen met kleine zijde¬ 
lingse bewegingsruimte waren bevestigd, 
nieuw was dat iedere as een eigen aandrijfmo- 
tor had gekregen. Voor de sturing van de loco¬ 
motieven waren loopassen nog onontbeerlijk. 
De wegbereiders voor dit type locomotief 
waren de E 04 (104; asindeling 1’Col’) en E 17 
(117; asindeling 1’Dol’). Spoedig volgde de E 
18 (118), een locomotieftype dat volledig aan 
de destijds hoge verwachtingen beantwoordde. 
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DB-standaard-sneltreinlocomotief 110 151 bij de Bovenste Molen met een sneltrein Keulen - 
Den Haag; 4 april 1988. Foto: Raymond Kiès. 


Hoe succesvol deze machines waren, bleek uit 
de betrekkelijk gemakkelijke verdere ontwikke¬ 
ling tot E 19 (119), speciaal bedoeld voor het 
hoogwaardige verkeer naar Berlijn. In de beide 
laatst gebouwde exemplaren (E 19 11 en 12, 
119 011 en 119 012) had iedere as twee aan- 
drijfmotoren om de trein met 180 km/h te kun¬ 
nen laten voortsnellen. De laatste ontwikkeling 
bij de DRG was de elektrische locomotief met 
draaistellen en motorbevestiging in tramophan- 
ging in de vorm van de E 44 (144, Bo’Bo’) en 
de E 93 en E 94 (193 en 194, Co’Co’). De 
Tweede Wereldoorlog onderbrak de voortgang 
van de technische ontwikkeling op brute wijze. 

Na de oorlog 

In de eerste jaren na de Tweede Wereldoor¬ 
log had men de nood enigszins gelenigd door 
oudere locomotieftypen, de E 18 (118), E 44 
(144) en E 94 (194), na te bestellen. Van nieu¬ 
we ontwikkelingen was nog geen sprake. De 
geallieerden bepaalden dat de spoorwegen zich 
eerst moesten beperken tot het herstel van de 
oorlogsschade. 

Na de oprichting van de Deutsche Bundes- 
bahn in 1949 kon de ontwikkeling van elektri¬ 
sche locomotieven weer ter hand worden geno¬ 
men. Besloten werd boven de bouw van stoom- 
en diesellocomotieven aan de elektrische tractie 
de voorkeur toe te kennen. Aan de industrie 
werd naar Zwitsers voorbeeld (BLS) de bouw 
opgedragen van een serie van vijf verschillende 
proeflocomotieven. Deze serie kreeg de num¬ 
mering E 10 001-10 005 (110 001-005). Het ei¬ 
senpakket loog er (voor die tijd) niet om. De 
maximumsnelheid bepaalde men op 130 km/h 
en in het reizigersverkeer moest de machine in 
staat zijn een trein van 700 ton over een helling 
van 10 promille bij 90 km/h te trekken. Bij het 
trekken van goederentreinen dienden de machi¬ 
nes met 1300 ton aan de haak 70 km/h vol te 
houden op een helling van 5 promille. Ook 
werd besloten om bij de nieuw te bouwen loco¬ 
motieven zoveel mogelijk van standaardcom¬ 
ponenten uit te gaan. Zo konden immers de 
aanschaf- en de onderhoudskosten worden ge¬ 
drukt. Overigens had de DRG dit principe al bij 
de bouw van stoomlocomotieven sinds de jaren 
twintig gehuldigd: Einheitslokomotive. 

Op 23 augustus 1952 was het zover. De vier- 
assige E 10 001 (110 001) mocht het spits afbij¬ 


ten van een omvangrijk testprogramma. Het 
was een opvallende verschijning en dat gold 
ook voor de andere proeflocomotieven. Onder¬ 
ling verschilden de vijf nieuwkomers zowel in 
hun technische uitvoering als aandrijving. Na 
de verschillende locomotieftypen flink aan de 
tand te hebben gevoeld, kwam de DB tot de sa¬ 
menstelling van een typenprogramma dat uit 
vier series standaardlocomotieven bestond: 

E 10 (110) bestemd voor hoog waardige 

reizigerstreinen, 

E 40 (140) bestemd voor goederentreinen op 
vlakke trajecten, 

E 41 (141) bestemd voor lichte reizigers- en 
goederentreinen, 

E 50 (150) bestemd voor zware goederen¬ 
treinen. 

Aan de wens tot standaardisering werd met 
deze nieuwe locomotieven in ruime mate tege¬ 
moetgekomen. De industrie rustte de nieuwe 
series uit met onderling uitwisselbare compo¬ 
nenten en delen van locomotiefkasten van gelij¬ 
ke constructie. 

Ondanks de ontwikkeling van standaardloco¬ 
motieven laaide in die jaren de discussie over 
de keuze van het spanningsysteem opnieuw op. 


De invoering van de zogeheten industriespan- 
ning (25.000 V/50 Hz) zou namelijk tot verdere 
kostenbesparingen kunnen leiden. Theoretisch 
bleek deze stelling te kloppen. Maar uiteinde¬ 
lijk gaven die zelfde kostenoverwegingen de 
doorslag om het oude systeem te handhaven. 
De kosten van het aanpassen van oudere machi¬ 
nes, de bouw van meersysteemlocomotieven en 
extra locomotief wisselen op plaatsen waar 
moest worden overgegaan van het ene op het 
andere spanningsysteem, zouden te hoog oplo¬ 
pen. 

Instroom 

In 1956 begon de aflevering van de eerste 
exemplaren van de serie E 10 (110), waarbij 
deze machines de nummers E 10 101 en hoger 
kregen om daarmee het verschil ten opzichte 
van de proeflocomotieven aan te geven. Om die 
reden wordt de typeaanduiding E 10.1 ook wel 
gehanteerd. Al snel kwamen ook de eerste lo¬ 
comotieven van de series E 40 (140) en E 41 
(141) in dienst. De industrie leverde in hoog 
tempo. 

Gezien de hoge mate van standaardisering 
hoeft het ook niemand te verbazen dat er, be¬ 
halve in de kleur, geen grote uiterlijke verschil¬ 
len tussen de series onderling ontstonden. In¬ 
wendig waren die er wel. Zo voerde men de 

sneltreinlocomotieven van de serie E 10.1 (110) 
uit met een andere overbrenging dan de E 40 
(140), omdat de laatste voor de goederendienst 
bestemd was. 

DeE41 (141), de kleinste telg uit het nieuw- 
bouwprogramma, kreeg een vlak dak en lichte¬ 
re draaistellen. De vensters tussen de ventilatie¬ 
openingen, bij de andere machines aanwezig, 
werden bij de E 41 (141) kort na aflevering 
door roosters vervangen. 

De E 50 (150) kwam van de vier series het 
laatst, in 1957, in dienst. Deze zesassige kracht¬ 
patsers bleken hun mannetje te staan in de 
zware goederendienst, waarmee ze de zware 
stoomlocomotieven van de serie 44 (044) naar 
andere gebieden verdreven. 

Een speciale uitvoering van de E 40 (140) 
kwam beginjaren zestig in dienst op de Höllen- 
talbahn (Freiburg - Neustadt). Deze lijn was 
geëlektrificeerd met 25.000 V/50 Hz; in 1960 
werd overgeschakeld naar de bij de DB gebrui¬ 
kelijke spanning. In dat kader werd besloten 
om voor deze lijn met veel stijgingen 31 nieuw 
te bouwen locomotieven van de serie E 40 


Door de elektrische weerstandsrem is de serie 139 speciaal geschikt voor hellingrijke trajec¬ 
ten. De 139 166 in oorspronkelijke kleur op 24 juli 1986 te Hausach. Foto: Raymond Kiès. 
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(140) uit te rusten met een elektrische weer- 
standsrem. Ze werden als E 40.11 (139) in 
dienst gesteld. 

Meer van hetzelfde: 111 en 151 

Bij het goederenvervoer moest de DB flink 
„aanpoten” om zich de concurrentie van vooral 
het wegvervoer enigszins van het lijf te houden. 
De druk op de prijzen noopte de DB tot het in¬ 
zetten van langere, zwaardere en snellere trei¬ 
nen. 100 km/h voor de meeste goederentreinen 
diende op een aantal relaties gehaald te worden. 
En daar schoot de E 50 (150) tekort. Kon de lo¬ 
comotief dan wel 100 km/h halen, om een trein 
rap op die snelheid te brengen was vooral meer 
vermogen nodig. 

Daarom ontwikkelden DB en industrie de 
151, waarvan de eerste in 1973 op de baan ver¬ 
scheen. Bij de bouw van de 151 paste de indus¬ 
trie zoveel mogelijk onderdelen toe die ook in 
de standaardlocomotieven van 1956 werden ge¬ 
bruikt. Het ontwerp van de draaistellen baseer¬ 
de men echter op die van de E 03 (103). Een 
aantal kreeg automatische koppelingen voor het 
trekken van zeer zware treinen (tot 5400 ton). 


Ook op basis van de E 10 (110) ontstond een 
nieuw locomotieftype in de vorm van de 111. 
In het begin van de jaren zeventig steeg name¬ 
lijk de behoefte aan locomotieven met een 
maximumsnelheid van 140 km/h. Nadat er eerst 
nog aan gedacht werd meer E 10 (110)-en te 
bestellen, besloot de DB toch tot een nieuw 
ontwerp te komen. Het inwendige van de loco¬ 
motieven van de serie 111 bleef vrijwel gelijk 
aan dat van de E 10 (110), het uiterlijk en in het 
bijzonder de draaistellen veranderden. Verder 
werd er veel aandacht besteed aan het comfort 
voor de machinist. De eerste locomotieven kre¬ 
gen München als Heimat. Voor S-Bahn- dien¬ 
sten in het Ruhrgebiet werden 78 in de oranje¬ 
grijze kleuren van de S-Bahn geschilderde lo¬ 
comotieven door de DB aangeschaft. 

Sprong voorwaarts 

In mei 1962 toonde de Deutsche Bundes- 
bahn vol trots het nieuwe paradepaard 
„Rheingold” (Amsterdam - Genève). Deze 
trein was vernoemd naar een van de bekende 
sagen van de Ring der Nibelungen , die Richard 
Wagner (niet de man van het eerste elektrische 
treintje!) inspireerde tot de gelijknamige opera. 
Nieuwe rijtuigen, veel ruimte, airconditioning, 


luxe stoelen met hoofdkussens, het kon niet op. 
Chique kleuren beige en blauw gaven het ge¬ 
heel een bijzonder cachet. Deze treinen vroegen 
natuurlijk om snelle locomotieven in dezelfde 
kleuren. Aanvankelijk wilde de DB een afzon¬ 
derlijke serie ontwikkelen, maar ze schrok 
terug voor de kosten. De spoorwegmaatschap¬ 
pij hield daarom vast aan de E 10 (110) en 
eventuele varianten daarvan. Doch van een di¬ 
recte aflevering van deze nieuwe machines kon 
geen sprake zijn. Om de Rheingold toch, waar 
dat mocht, met 160 km/h te kunnen rijden, be¬ 
sloot men inderhaast uit de serie van de E 10.1 
enkele exemplaren aan te passen; de als E 10 
1239-1244 bekend geworden locomotieven viel 
deze eer te beurt. Zij kregen tijdelijk de draai¬ 
stellen van de bij Krauss Maffei in de maak 
zijnde nieuwe locs. De verfkwast maakte er 
ook uiterlijk heuse (maar tijdelijke) Rheingold- 
machines van. 

In de herfst van 1962 kwamen de echte 
Rheingold-locomotieven, de E 10 1265-1270, 
op de baan; ze werden in Bahnbetriebswerk 
(Bw) Heidelberg gehuisvest. De hulpjes kon¬ 
den terug naar het gewone werk. Overigens 
hadden deze nieuwkomers al het uiterlijk van 
de tweede serie E 10, die met E 10 288 was be- 


De elektrische locomotieven van de DB: een overzicht 


serienummer 
tot 1968 vanaf 1968 

in dienst aslndeiing 
vanaf 

vermogen 

(kW) 

massa 

(ton) 

Vmax 

(km/h) 

fabrikant 

volgnummers 

Bahnbetriebswerk 

- 

103 

1970 

Co’Co’ 

7780 

114 

200 

RST,SSW 

101-145 

Frankfurt, Hamburg 

EIO.1 

110 

1956 

Bo’Bo’ 

3700 

86 

150 

KM,SSW 

101-264, 271-307, 
313-484, 505-510, 
511 

Dortmund, Frankfurt, Hamburg, Keulen, 
Saarbrücken, Stuttgart 

- 

111 

1975 

Bo’Bo’ 

3700 

84 

160 

FK,RST, KM, 
AEG,BBC,SSW 

001-227 

Frankfurt, München, Düsseldorf) 

E10.12 

113 2 ) 

1962 

Bo’Bo’ 

3700 

86 

160 

RST,SSW 

265-270, 308-312 

Hamburg 

E10.12 

114 2 ) 

1962 

Bo’Bo’ 

3700 

86 

140 

RST,SSW 

485-504 

Hamburg 

- 

120.1 

1987 

Bo’Bo’ 

5600 

84 

200 

FK,RST,KM, 

BBC 

101-160 

Nümberg 

E40.ll 

139 

1959 

Bo’Bo’ 

3700 

86 

110 

KM,SSW 

131-137, 163-166, 
309-316, 552-563 

Mannheim, München 

E40 

140 

1957 

Bo’Bo’ 

3700 

83 

110 

KM,SSW 

001-130,138-162, 
167-308,317-551, 
564-879, 

Bebra, Dortmund, Frankfurt, Hamburg, 
Keulen, Mannheim, München, Osnabrück, 
Saarbrücken, Seelze 

E41 

141 

1957 

Bo’Bo’ 

2400 

67 

120 

BBC 

001-451 

Bebra, Frankfurt, Hagen, Hamburg, 
Mannheim, Nümberg, Saarbrücken 

E50 

150 

1957 

Co’Co’ 

4500 

128 

100 

FK,AEG 

001-194 

Hagen, Nümberg, Stuttgart 

- 

151 

1972 

Co’Co’ 

6290 

118 

120 

FK,AEG 

001-170 

Hagen, Nümberg 

E310 

181.0 

1967 

Bo’Bo’ 

3240 

84 

150 

FK,AEG 

001-002 

Saarbrücken 

E310 

181.1 

1968 

Bo’Bo’ 

3240 

84 

150 

FK,AEG 

103-104 

Saarbrücken 

- 

181.2 

1974 

Bo’Bo’ 

3300 

83 

160 

FK,AEG 

210-225 

Saarbrücken 

E410 

184 

1965 

Bo’Bo’ 

3240 

84 

150 

AEG,FK,BBC 

001-003, 111, 112 

Saarbrücken 

E03 

750 3 ) 

1965 

Co’Co’ 

6440 

112 

200 

RST,SSW 

001-004 

Hamburg 

EIO.1 

751 4 ) 

1956 

Bo’Bo’ 

3700 

86 

150 

KM,SSW 

001 

Hamburg 

- 

752 5 ) 

1979 

Bo’Bo’ 

5600 

84 

160 6 ) 

FK,RST,KM, 

BBC 

001-005 

Nümberg 


voetnoten: 

x ) S-Bahn -locomotieven 111 111-111 188 

2 ) ex-112 

3 ) ex-103.0 

4 ) ex-110 385 

5 ) ex-120.0 

6 ) 752 005: 200 km/h 


afkortingen: 

RST Rheinstahl Henschell 

SSW Siemens Schuckertwerke AG, Erlangen 

KM Krauss-Maffei AG, München 

FK Fried. Krupp GmbH, Essen 

AEG Allgemeine Electricitats-Gesellschaft, Berlin 

BBC Brown, Boven und Cie, Mannheim 
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gonnen. Het wat hoekige en plompe uiterlijk 
was enigszins gestroomlijnd en niet lang daarna 
kregen ze de bijnaam Bügelfalten vanwege de 
„gestreken” verticale vouw over de kop. 

Hetzelfde spelletje gebeurde bij de volgende 
serie E 10.12-locomotieven, die voor de 
Rheinpfeil (Dortmund - München) bedoeld 
waren. Samen met de Rheingold ontstond er in 
Duisburg een verknoping, die het mogelijk 
maakte de Rheingold uit Nederland zodanig 
met de Rheinpfeil te combineren dat er twee 
treinen ontstonden; één naar Zwitserland (de 
Rheingold) en één naar München (de Rhein¬ 
pfeil). De locs die voor deze trein waren bedoeld 
(E 10 1308-1312), werden aan Bw Nürnberg 
toegewezen. De tijdelijke E 10.1-locs waren de 
E 10 250-254. Die hebben hun oorspronkelijke 
nummer tijdens het gastoptreden behouden. 

Ook voor de Rheingold en de E 10.12 be¬ 
paalde het lot dat de wegbereider zou worden 
ingehaald. Het comfort van de trein werd zo al¬ 
gemeen op prijs gesteld dat besloten werd om 
deze standaard ook voor de Trans Europ Ex¬ 
press toe te passen. In 1965 leidde dit tot inlij¬ 
ving van de Rheingold en Rheinpfeil in het 
TEE-net, waardoor het Rheingold-blauw werd 
verruild voor het wijnrood van de Trans Europ 
Express. De locomotieven werden tegelijk even 
meegekwast. Tot 1970 vormde de E 10.12 
(112) het paradepaard van de DB. Behalve de 
Rheingold trokken ze de treinen, waar toege¬ 
staan, met 160 km/h. 

Degradatie 

Het jarenlange intensieve gebruik van de uit¬ 
eindelijk 31 locomotieven zou echter zijn tol 
gaan eisen. Vooral de later geleverde exempla¬ 
ren (112 485-504), die waren uitgerust met de 
normale E 10 (HO)-draaistellen, kregen met 
problemen te kampen. Onrustige loop en haar¬ 
scheurtjes in de draaistellen waren er de oor¬ 
zaak van dat in 1985 hun maximumsnelheid tot 
140 km/h werd teruggebracht. Om het onder¬ 
scheid ook in de nummering tot uiting te bren¬ 
gen, kregen de locomotieven met E 10-draai- 
stellen in 1988 de typeaanduiding 114. 

De overgebleven oorspronkelijke locomotie¬ 
ven E 10.12 (112) werden in 1991 onderge¬ 
bracht in de nieuwe serieaanduiding 113. De 
reden hiervoor is de instroom van de DR-loco- 
motieven van de serie 212, die bij de DB wor¬ 
den getest. De locomotieven werden in het DB- 
nummerschema ingepast in de serie 112, die 
dus vrijgemaakt moest worden. 

Daarmee was het degradatieproces nog niet 
afgerond: de 114 494 kwam na een revisie in 
1991 als 110 494 terug uit de werkplaats. Of de 
resterende 114-en dit voorbeeld zullen volgen, 
valt nog niet met zekerheid te zeggen. 

De Intercity-locomotief 

Met de komst van de E 10.12 (112) en de 
wedergeboorte van de Rheingold zette de DB 
in 1962 haar eerste stap op de lange weg naar 
een prestigieuze opzet van een net van zeer 
snelle treinen in de jaren negentig. 

De ontwikkelingen toonden één ding duide¬ 
lijk aan: met de E 10.12 (112) was het maxima¬ 
le uit het oorspronkelijke E 10-ontwerp ge¬ 
haald. Wilde de DB een snellere en krachtiger 
machine, dan moest een heel nieuwe locomo- 
tieftype worden ontwikkeld. 

Al in 1963 onttrok de DB twee locomotieven 
van de vervolgserie E 10 (110), de E 10 299 en 
300 (110 299 en 300) tijdelijk aan de dienst ter- 
wille van experimenten met hoge snelheden. 



De E 10.12 nog in de oorspronkelijke blauwe uitmonstering van de Rheingold. Begin jaren ze¬ 
stig waren locomotief en trein synoniem voor snelheid en comfort. Köln Hbf, 1965. 

Foto: Sjoerd Bekhof. 



[ IJ 4:M ij i 


Klöstètfrau 


Snelheidsduivels en krachtpatsers met techniek uit de jaren zestig. Boven: de neurote 103 210 
met een kleurrijke Intercity bij aankomst in Köln Hbf; 4 mei 1990. Onder: twee locomotieven 
van de serie 151 in dubbeltractie voor een ertstrein (Rotterdam -) Venlo - Dillingen te Rom- 
merskirchen; 14 september 1989. Foto's: Raymond Kiès. 
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Op 28 oktober 1963 bereikte de E 10 299 (110 
299) een snelheid van meer dan 200 km/h op 
het testtraject tussen Bamberg en Forchheim. 
Verrijkt door deze ervaringen begon de indus¬ 
trie met de bouw van zesassige locomotieven 
die zonder problemen reizigerstreinen met 200 
km/h zouden kunnen rijden: de E 03 (103). Een 
uurvermogen van niet minder dan 14.000 paar- 
dekrachten (6440 kW) zou garant moeten staan 
voor een vliegende start. Een TEE-trein in twee 
minuten van stilstand naar 200 km/h! 

Die belofte werd in 1965 ingelost. De E 03 
(103) liet tijdens de verkeerstentoonstelling 
IVA ’65 in München zien waartoe de locomo¬ 
tief in staat was: het trekken van treinen met 
200 km/h tussen München en Augsburg. 

Kort daarna werden de locomotieven aan de 
TEE-treinen tussen München en Hamburg toe¬ 
gewezen, waarmee de DB hoopte de reistijd 
tussen deze plaatsen tot onder de zes uur te 
kunnen brengen. Het uiterlijk en de kleurstel¬ 
ling van de locomotieven deden niet direct ver¬ 
moeden dat er sprake was van een proefserie 
van vier exemplaren. De later te leveren serie- 
locomotieven (uiteindelijk 145 stuks) weken ui¬ 
terlijk op slechts enkele punten af van de eerste 
vier proefmachines. De serie werd voorzien van 
een tweede rij ventilatieroosters en ook ontbrak 
bij de nieuwelingen de Bauchbinde, de alumini¬ 
um strip tussen de kleurafscheiding beige en 
rood over de locomotiefkast. 

Naar 200 km/h 

Bij de introductie in 1971 van de Intercity 
als opvolger van de TEE werd de 103 het sym¬ 
bool voor snelheid en luxe van deze nieuwe 
treinen. Voor het eerst reden bij de DB treinen 
in een star tweeuurpatroon en waar mogelijk al 
met 200 km/h om daarmee de zakenreiziger in 
de trein te lokken. De opzet van het IC-lijnen- 
net was zodanig dat op zogenoemde systeem- 
stations de treinen naast elkaar stonden en men 
dus cross platform kon overstappen. In het cen¬ 
trum van het net, ruwweg omvat door Keulen, 
Mannheim en Würzburg, lagen deze systeem- 
overstappen vast en daarmee werd voor lange 
tijd de snelheid van de IC-treinen bepaald. 
Winst werd derhalve behaald uit het verbeteren 
van de baanvakken buiten deze driehoek. 

Materieel, personeel en beveiliging moesten 
trouwens aan strenge veiligheidseisen voldoen: 
draaistellen uitgerust met magneetremmen en 
slingerdempers, op alle treinen boven 160 km/h 
een tweede man op de bok, LZB (Linienzugbe- 
einflüssung). Zomaar 200 km/h gaan rijden was 
er dus echt niet bij, al deden geruchten wel eens 
anders vermoeden. „De DB is snelheidsgek ge¬ 
worden” of termen van gelijke strekking sier¬ 
den de boulevardbladen in het begin van de 
jaren zeventig. Maar zelfs met een supersnelle 
103 was het op veel plaatsen niet mogelijk 160 
km/h of een hogere snelheid te rijden, omdat 
het spoorwegnet er niet voor was uitgerust. 
Geld voor een structurele verbetering werd niet 
ter beschikking gesteld. Dat geld was er wel 
voor de verdere uitbreiding van het snelwegen¬ 
net waarop zonder strenge veiligheidsvoorzie¬ 
ningen bijna overal met 200 km/h gereden kon 
worden; de trein moest het doen met marginale 
aanpassingen aan spoorlijnen die in de 19e 
eeuw waren aangelegd. 

Dat er iets aan het spoorwegnet moest ge¬ 
beuren, was niettemin buiten kijf. Ondanks de 
toename van het autobezit en -gebruik moest de 
DB in de jaren zeventig een „hausse” in het 
treinvervoer verwerken. Het was op het hoofd- 
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Zo is het enkele protoseries vergaan: van paradepaard tot proefkonijn. De 752 001 (ex-120 001) 
te Emmerich op 4 april 1991. Foto: Armin Wulkan. 


Standaard? Géén Standaard! 

We kunnen ons voorstellen dat het niet aan¬ 
trekkelijk klinkt: een park standaardlocomo¬ 
tieven. Een grote massa van gelijk uitziende 
locomotieven die het dagelijkse spoorweg- 
beeld bepalen. Maar... wie een beetje oog 
voor details heeft, moet het met ons eens zijn: 
geen enkele standaardlocomotief is dezelfde. 
Belangrijkste oorzaak daarvan zijn de kleuren 
waarin de locomotieven geschilderd zijn. Op 
dit moment is het park standaardlocomotieven 
bezig aan de kleurrijkste periode uit zijn ge¬ 
schiedenis. 

Om dit te verklaren gaan we terug naar 1956, 
het jaar dat de eerste E 10 (110) de fabrieks- 
poorten uitrolde. In die tijd schilderde de DB 
haar elektrische locomotieven in drie kleuren: 
blauw werden de locomotieven met een maxi¬ 
mumsnelheid van meer dan 120 km/h, de lo¬ 
comotieven met een maximumsnelheid van 
120 km/h of minder kregen een groene kleur 
en rangeerlocomotieven werden in een rode 
jas gestoken. 

Vanzelfsprekend kwam de E 10 (110) blauw 
op de baan, de uiterlijk gelijke E 40 (140) 
werd groen geschilderd, evenals de majestu¬ 
euze E 50 (150). Voor de locomotieven serie 
E 41 (141) waren de feiten anders. Ondanks 
hun maximumsnelheid van 120 km/h kwamen 
de eerste 75 machines blauw uit de fabriek. 
Dit kwam omdat de DB de locomotieven op 
langere termijn voor de sneltreindienst wilde 
gebruiken. Bij de 76e locomotief bleek dat de 
DB op haar eerder genomen beslissing was te¬ 
ruggekomen en de overige locomotieven kre¬ 
gen de kleur die ze - gezien hun maximum¬ 
snelheid - verdienden: groen. 

De E 10.12-en (112) die in 1962 bij de DB 
gingen rijden, waren in de kleuren van de 
Rheingold geschilderd: blauw met beige. Na 
de terugverbouwing tot normale E 10 (110) 
verloren ze deze outfit weer. De „nieuwe” lo¬ 
comotieven voor deze kwaliteitstrein werden 
blauw-beige in dienst gesteld. Toen de 
Rheingold werd opgenomen in het TEE-net 
en voortaan met TEE-kleuren geschilderd ma¬ 
terieel ging rijden, volgden de E 10.12-en 
(112) dit voorbeeld. 

In 1974 begon de DB aan een nieuwe huis- 
stijlperiode, waarin qua kleur geen onder¬ 


scheid meer werd gemaakt tussen snelle en 
langzame locomotieven. Het hele park - op 
de in TEE-kleuren geschilderde 103 en 112 na 
- zou in een blauw-beige jas worden gesto¬ 
ken. De 140 162 beet het spits af en werd de 
eerste blauw-beige standaardlocomotief. 

Twaalf jaar lang beheersten de potten beige 
en blauwe verf de schilderswerkplaatsen van 
de DB. In 1986 werd echter wederom een 
nieuwe huisstijl ingevoerd. Na een aantal ex¬ 
perimenten op locomotieven van de serie 111 
koos de DB voor een rode beschildering voor 
haar locomotieven, waarbij een wit Lützchen 
(„slabbetje”) de fronten siert. 

Sinds die tijd bepalen de blauwe, groene, 
blauw-beige en rode locomotieven het gezicht 
van de DB, samen met een aantal afwijkend 
geschilderde machines waaronder de in oran- 
je-grijze S-Bahn-\odk gestoken 141-en van de 
S-Bahn in Nümberg, de in experimentele S- 
Zta/m-beschildering rondrijdende 141 248 en 
de nog steeds rood-beige 113/114-en (en 110 
494 natuurlijk!). 

De lange bouwtijd van de standaardlocomo¬ 
tieven (de series E 40 (140) en E 50 (150) 
werden tot in de jaren zeventig doorgebouwd) 
is er debet aan dat het uiterlijk van de stan¬ 
daardlocomotieven langzaam veranderde. De 
meest in het oog springende wijzigingen be¬ 
treffen de vervanging van enkele koplampen 
door exemplaren met aparte sluitlichten, het 
toepassen van andere roosters op de zijkanten 
en het laten vervallen van de doorlopende re¬ 
gengoot, de zogenaamde Dachrinnen. 

Bij revisies en herstellingen van schades ont¬ 
kwamen veel locomotieven niet aan aanpas¬ 
singen aan hun later gebouwde collega’s. Ge¬ 
lukkig voor de spoorwegenthousiasten deden 
de werkplaatsen dit niet consequent. Zo rijdt 
een aantal locomotieven met op het ene front 
de oorspronkelijke koplampen, terwijl het an¬ 
dere front gesierd wordt door exemplaren met 
aparte sluitlichten. Ook locomotieven met 
twee door roosterpartijen verschillende zij¬ 
kanten zijn geen zeldzaamheid en dan hebben 
we het nog niet eens over locomotieven met 
(al dan niet gedeeltelijk) verwijderde Dach¬ 
rinnen ! 

Het moge duidelijk zijn: geen enkele stan¬ 
daardlocomotief heeft een gelijke! 
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lijnennet zo druk dat zelfs de her en der geplan¬ 
de 160 km/h voor de Intercity niet altijd kon 
worden waargemaakt. 

De 103-en maakten de hoog gespannen ver¬ 
wachtingen overigens volkomen waar. De im¬ 
posante verschijningen konden na 1979 hele¬ 
maal laten zien waartoe zij in staat waren. In 
dat jaar breidde de DB het IC-net uit tot een 
starre uurdienst, waarbij ook tweede klasse 
werd ingevoerd. Jede Stunde, jede Klasse heet¬ 
te het en intussen kon er op meer trajecten al 
200 km/h worden gereden: voer dus voor de 
103. Gedurende de jaren tachtig was de 103 het 
synoniem voor de Intercity-locomotief. 

De vier prototypen van de serie E 03 (103) 
zette de DB trouwens nauwelijks voor Intercity- 
treinen in. Al gauw werden de locomotieven 
toegewezen aan de Bundesbahn-Zentralamter 
(BZA) te Minden en München, te vergelijken 
met het Centrum voor Technisch Onderzoek 
(CTO) van NS. Door de stormachtige groei van 
het autoverkeer bleef de DB zoeken naar verbe¬ 
teringen die het produkt trein ten goede zouden 
komen. Niet alleen comfort, maar ook snelheid 
en daardoor kortere reistijden moesten de auto¬ 
mobilist weer in de trein brengen. De vier pro¬ 
totypen werden dan ook intensief betrokken bij 
de ontwikkeling van de elektrische locomotie¬ 
ven van de serie 120 en de ICE, de Duitse te¬ 
genhanger van de TGV. 

Behalve voor het verzamelen van allerhande 
gegevens fungeerden de locomotieven ook als 
snelle brengers en halers van het testmaterieel 
en konden proeven op Intercity lijnen tussen de 
normale treinenloop worden uitgevoerd. 

De 103 003 vestigde in 1988 tijdens proefrit¬ 
ten met de Talgo-Pendular, samen met de 120 
001, het snelheidsrecord voor DB-locomotie¬ 
ven: 285 km/h. 

Inmiddels zijn van de prototypen E 03 (103) 
nog maar twee exemplaren over. In 1989 zijn 
de resterende locomotieven ondergebracht in de 
serie 750. De 103 004 zal als museumlocomo- 
tief voor het nageslacht behouden blijven. 

Draaistroom 

In de jaren zeventig begonnen proefnemin¬ 
gen met draaistroommotoren als krachtbron 
voor elektrische locomotieven; de gunstige er¬ 
varingen resulteerden uiteindelijk in de bouw 
van een universeel inzetbare locomotief. Het 


principe van de drieassige draaistellen had men 
intussen weer verlaten. De aard van de kracht¬ 
bron zou een tweeassig draaistel wel kunnen 
verdragen. In 1979 en 1980 werden de vijf pro¬ 
totypen geleverd (120 001-005). De eerste vier 
exemplaren hadden in eerste instantie een 
maximumsnelheid van 160 km/h; 200 km/h 
was alleen voor de 120 005 weggelegd. Na vele 
proefnemingen (onder andere op de Lötschberg 
in Zwitserland en in Zweden) gaf de DB op¬ 
dracht tot seriebouw van de 120. 

De indienststelling van de serie 120.1 verliep 
echter verre van voortvarend, omdat de cabines 
van deze machines niet drukdicht bleken. En 
juist dat was een absolute must vanwege hun 
inzet op de Neubaustrecken met veel tunnels, 
waarin elkaar kruisende treinen forse drukgol¬ 
ven veroorzaken. De leveranciers vonden met 
veel moeite een oplossing. Met enig horten en 
stoten leverde de industrie zestig exemplaren. 

Of aan de (hoge) verwachtingen wordt vol¬ 
daan, is thans niet met zekerheid te zeggen. 
Plannen zijn er wel: op basis van de 120.1 wil¬ 
len de DB en DR gezamenlijk een nieuw type 
locomotief ontwikkelen. 

Voor de proefkonijnen van de serie 120 heeft 
zich herhaald wat ook de eerste vier E 03 
(103)-en is overkomen: alle vijf prototypen 
staan nu ter beschikking van het BZA en zijn 
ook sinds 1989 in een aparte serie onderge¬ 
bracht: 752. De 752 005 wordt thans beproefd 
met een nieuw systeem van losse asophanging 
(Lenkachssteuerung) in de draaistellen. Dezelf¬ 
de 752 005 heeft inmiddels als eerste zijn oor¬ 
spronkelijke jas (rood-beige) verwisseld voor 
de nieuwe DB-kleur rood, zodat het uiterlijke 
onderscheid tussen deze machine en zijn serie- 
collega’s vrijwel is verdwenen. 

Over de grens 

Een apart hoofdstuk in de geschiedenis van 
de Duitse elektrische locomotieven zijn die ma¬ 
chines waarmee ook op andere bovenleiding- 
spanning in het buitenland kan worden gereden, 
de meerspanning- of meersysteemlocomotie- 
ven. 

Met het onder de draad brengen van de 
spoorlijn uit Saarbrücken naar Frankrijk deed 
zich de noodzaak voor om over locomotieven 
te beschikken die op de in Frankrijk ingevoerde 
wisselspanning van 25.000 V/50 Hz konden rij¬ 


den. Op basis van de E 40 ontwikkelden AEG, 
BBC en SSW drie nagenoeg gelijke locomotie¬ 
ven, de E 320 01, 11 en 21 (sinds 1968: 182 
001, 011 en 021). Jarenlang deden ze trouw 
dienst op de lijn Kaiserslautern - Saarbrücken, 
die tot in de tweede helft van de jaren zestig 
niet met de rest van het elektrische DB-net was 
verbonden. 

Van deze drie locomotieven bleef alleen het 
AEG-exemplaar over. Jarenlang stond deze lo¬ 
comotief ter beschikking voor experimenten 
met onder andere draaistroomaandrijving. Nu 
de locomotieven hiervoor niet meer nodig is, 
zal slechts een plaatsje in het museumbestand 
haar deel zijn. 


Over nummers gesproken 

De elektrische locomotieven in Duitsland 
zijn in de loop van de tijd in maar liefst 
drie verschillende systemen genummerd. 
Tot 1920 hanteerden de afzonderlijke 
maatschappijen hun eigen systemen, na de 
stichting van de DRG werden de locomo¬ 
tieven genummerd in een systeem dat afge¬ 
leid was van het nummerschema dat voor 
stoomlocomotieven werd gebruikt. In grote 
lijnen kwam dat hier op neer: 

E 10-E 19: locomotieven met een maxi¬ 
mumsnelheid boven de 
120 km/h 

E 20-E 59: locomotieven met een maxi¬ 
mumsnelheid tussen de 90 en 
120 km/h 

E 60-E 99: locomotieven met een maxi¬ 
mumsnelheid onder de 90 
km/h. 

Deze onderverdeling werd niet helemaal 
consequent doorgevoerd. Zo bereikten de E 
16 (116) en E 17 (117) een maximumsnel¬ 
heid van 120 km/h, terwijl de E 94 (194) 
een snelheid van 90 km/h kon halen. Na de 
stichting in 1949 nam de DB dit nummer¬ 
schema over. 

In 1968 werd het huidige systeem geïn¬ 
troduceerd. Dit bestaat uit een zevencijfe- 
rig nummer, waarbij de eerste drie cijfers 
de typeaanduiding vormen, het tweede 
drietal het volgnummer is en het zevende 
cijfer het controlecijfer vormt. Het allereer¬ 
ste cijfer geeft het soort tractievoertuig aan. 
Voor elektrische locomotieven is dit een 1. 
De berekening van het controlecijfer ge¬ 
beurt volgens de „121 212”-methode, 
waarbij de afzonderlijke cijfers van het 
nummer met die getallen wordt vermenig¬ 
vuldigd. Een voorbeeld: 

1 1 0 2 9 8 

vermenigvuldigen: 12 1 2 12 


1 2 0 4 9 16 

Nu moeten de afzonderlijke cijfers worden 
opgeteld en afgetrokken van het eerst vol¬ 
gende veelvoud van 10. 

In ons voorbeeld wordt dat dan: 
1+2+0+4+9+1+6=23; 30-23=7, dus het 
volledige nummer wordt 110 298-7. 

Dit systeem, waarbij het controlecijfer 
dient om verwisselingen te voorkomen, 
kent echter een groot manco. Immers, een 
verwisseling van de 0 en de 9 kan nooit op¬ 
gemerkt worden (1x9=9, 2x9=1+8=9). Zo 
hebben bijvoorbeeld de 111 109 en de 
111 190 hetzelfde controlecijfer! 


Lokaal en internationaal naast elkaar: een railbus van de serie 798 en tweesysteemlocomotief 
181 216 te Wittlich; 7 mei 1990. Foto: Raymond Kies. 
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Een van de vaste diensten voor de serie 141 in het Ruhrgebiet: de pendeltreinen tussen Duis¬ 
burg Hbf en Duisburg Entenfang. De 141 326-9 op 10 juni 1986 te Duisburg Hochfeld. 

Foto: Richard Latten. 


Door een voortschrijdende elektrificatie wer¬ 
den de verschillende geëlektrificeerde netten 
met elkaar gekoppeld. Hierdoor konden de 
meerspanninglocomotieven over langere af¬ 
standen de treinen trekken. Een stijgende be¬ 
hoefte aan meersysteemlocomotieven liet zich 
gevoelen. 

Door de elektrificatie van Aken - Luik en 
Emmerich - Arnhem ontstond het idee een lo¬ 
comotief te ontwikkelen die ook op gelijk¬ 
stroom kon rijden. Om deze reden bestelde de 
DB eind 1964 twee nieuwe series, de E 310 
(181.0 en 181.1) en de E 410 (184). De E 310 
(181.0/1) was bedoeld als aanvulling op de E 
320 (182), dus voor twee stroomsoorten ge¬ 
schikt. De E 410 (184) moest ook met gelijk¬ 
stroom uit de voeten kunnen. Vooral van die 
serie verwachtte men veel, waarbij zelfs de 
term Europalocomotief is gevallen. De Duitse 
industrie wilde bovendien niet bij de Franse in¬ 
dustrie achterblijven. 

Het succes E 410 bleef om diverse redenen 
achterwege. De tijdwinst op de grensstations 
bleef uit omdat het bijstellen en afrangeren van 
rijtuigen nogal wat tijd vergde. De lange perio¬ 
de die de douane nodig had voor de inklarings- 
procedures van goederentreinen, bleek ruim ge¬ 
noeg voor het wisselen van een locomotief. Bo¬ 
vendien vreesde NS voor storingen in de bevei¬ 
liging, dus bleef de inzet ook bij de doorgaande 
treinen naar Amsterdam achterwege. 

In 1979 verwijderde de DB dan ook het ge- 
lijkstroomdeel, omdat gebleken was dat dit 
nogal storinggevoelig was bij het gebruik tus¬ 
sen Aken en Luik. Merkwaardigerwijs voerde 
de spoorwegmaatschappij geen vernummering 
tot 181 door, hoewel deze machines door deze 
ingreep identiek aan die serie waren geworden. 
Van de oorspronkelijk vijf locomotieven tellen¬ 
de serie werden de 184 111 en 112 in 1981 en 
1983 buiten dienst gesteld. 

Het verdere leven van de E 410 kenmerkt 
zich door langdurig verblijf in de werkplaats en 
onzekere uitvoering van de aan hen spaarzaam 
toebedeelde diensten. De ervaringen sluiten 
zelfs een renaissance van de Europalocomotief 
uit. Veel meer koestert men hoge verwachtin¬ 
gen van de meerspanninguitvoeringen van de 
TGV en de ICE. 

Zowel de E 310 (181) als de E 410 (184) le¬ 
verden veel bruikbare kennis op om een stan¬ 
daardserie van tweesysteemlocs te ontwikkelen, 
de huidige 181.2. Van deze serie liet de DB in 


de jaren zeventig 25 stuks bouwen. Met hun in- 
dienststelling werd het tekort aan tweesysteem- 
locomotieven opgelost dat ontstond door de 
elektrificatie van de spoorlijn langs de Moezel, 
van Koblenz via Trier naar Luxemburg. 

Huidige situatie en inzet 

De standaardlocomotieven van de series 110, 
140, 141 en 150 hebben aangetoond een prima 
ontwerp te zijn. De weinige, nauwelijks opzien¬ 
barende constructiewijzigingen onderbouwen 
die stelling. De ontwerpers van deze standaard¬ 
locomotieven is het voor het eerst gelukt het 
gewicht van de motor en de elektrische appara¬ 
tuur onder dat van de opbouw en onderstel te 
brengen. 

In het kort behandelen we hier de huidige 
inzet van de verschillende locomotiefseries. In 
de beschrijving van aantrekkelijke spoorlijnen, 
later in deze artikelenreeks, wordt hierop terug¬ 
gekomen. 

Serie E 10 (110) 

De E 10 (110) is nog steeds op de meeste 
geëlektrificeerde lijnen te bewonderen, hoewel 
de inzet de laatste jaren aanzienlijk is veran¬ 
derd. De oorspronkelijk voor hoogwaardige 


hoofdzaak voor Eilzüge en Nahverkehrszüge, 
vergelijkbaar met respectievelijk de semi-snel- 
en stoptreinen bij NS. Deze verandering is niet 
alleen het gevolg van, maar ook noodzakelijk 
door de instroom van het nieuwe materieel in 
de jaren tachtig. Het treinverkeer is dusdanig 
geïntensiveerd dat ook de „langzame” treinen 
snel van plaats tot plaats moeten kunnen rijden 
om Intercitytreinen (en nu ook ICE’s) ruim 
baan te geven. 

Sinds enkele jaren worden er experimenten 
uitgevoerd met 110-en. Een paar locomotieven 
zijn voorzien van installaties voor het trek- 
duwbedrijf en worden getest in de omgeving 
van Saarbrücken. 110-en die voor het trek-duw- 
bedrijf geschikt zijn, zouden op den duur dan 
de taken van de 141 in het regionale verkeer 
kunnen overnemen. 

Serie E 41 (140) 

De oorspronkelijk voor stop- en lichte semi- 
sneltreinen bedoelde locomotieven serie E 41 
(141) zijn inmiddels grotendeels naar het voor- 
stadsverkeer van Hamburg, Hannover, Saar¬ 
brücken en Nürnberg verhuisd. Verder vervul¬ 
len de machines een belangrijke rol in het re¬ 
gionale verkeer in en rond het Ruhrgebiet. En¬ 
kele jaren geleden is de afvoer van de serie 141 
ingezet, maar door de Duitse eenwording en het 
daaruit voortvloeiende tekort aan locomotieven 
heeft de serie uitstel van executie gekregen. 

Series E 40 (140) en E 50 (150) 

De E 40 (140) en de E 50 (150) doen tot op 
de dag van vandaag dienst voor de vertrouwde 
goederentreinen en hebben daarbij steun en ver¬ 
sterking gekregen van de later nieuw gebouwde 
serie 151. De serie E 40 (140), waarvan een 
aantal locomotieven geschikt is voor het trek- 
duwbedrijf, heeft bovendien een belangrijke 
taak in het reizigersvervoer. Zo zijn ze op de 
lijn Keulen - Venlo voor de meeste reizigers¬ 
treinen aan te treffen. 

Opmerkelijke en spectaculaire taken voor lo¬ 
comotieven van de serie E 50 (150) zijn het op¬ 
duwen van zware treinen over lange en steile 
hellingen tussen Stuttgart en Ulm (de Geislin- 
ger Steige) en tussen Aschaffenburg en 
Gemünden over de Spessart. 

Serie E 40.11 (139) 

De locomotieven van de serie E 40.11 (139) 
hebben jaar en dag hun baantjes over de land- 


sneltreinen ontworpen locomotieven staan nu in 

Een imposante verschijning vormt de serie 150. De 150 125 met een zware kolentrein naar 
Duisburg Ruhrort bij doorkomst te Duisburg Meiderich Süd; 2 april 1987. Foto: Raymond Kiès. 
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De oranje locomotieven van de serie 111 doen voornamelijk dienst in het S-Bahn-verkeer. De 
111 174 nabij Essen Werden op lijn S6 Essen - Langenfeld; 2 april 1987. Foto: Raymond Kiès. 


schappelijk bijzonder aantrekkelijke Höllental- 
bahn getrokken. Sinds de komst van de gehuur¬ 
de DR-locomotieven 243 (bij DB 143) hebben 
zij hier wat van hun terrein moeten prijsgeven. 
Een deel van de serie is nu in München gesta¬ 
tioneerd en bereikt vanuit die plaats onder an¬ 
dere het Italiaanse Brennero en het Oostenrijkse 
Villach. 

Eén locomotief, de 139 134, is in 1985 ver¬ 
bouwd tot 110 511, doordat na het verongeluk¬ 
ken van de 110 477 behoefte bestond aan een 
vervangende locomotief van deze serie. 

Serie 111 

De serie 111 komen we in een grote delen 
van Duitsland tegen. In het Ruhrgebiet doet de 
S-Bahn -versie dienst en rijdt met vaste eenhe¬ 
den, bestaande uit drie tot vijf rijtuigen. Deze 
machines zijn geschikt voor het eenmanbedrijf 
(zonder conducteur). De overige 111-en vinden 
we hoofdzakelijk in Midden- en Zuid-Duits- 
land; ze worden voor allerhande reizigerstrei¬ 
nen ingezet. Dicht bij Nederland zijn de loco¬ 
motieven te vinden tussen Rheine en Nord- 
deich, hoofdzakelijk voor Interregiotreinen. 

Eén 111, de 111 049, heeft enige tijd dienst 
gedaan voor de Lufthansa Airport Express tus¬ 
sen Stuttgart en de luchthaven van Frankfurt. 
Met de ingebruikneming van de Neubaustrecke 
Stuttgart - Mannheim heeft de 111 049 haar 
taken overgedragen aan de snellere 103 101, 
die eveneens de kleuren van de Duitse lucht¬ 
vaartmaatschappij heeft. 

Series E 10.12 (113 en 114) 

De 113-en (ex-E 10.12 met de „snelle” 
draaistellen) zet de DB in hoofdzaak in voor de 
vleugel-Intercity’s tussen Hannover en Olden- 
burg, respectievelijk Bremerhaven, een dienst 
die ze - ironisch genoeg - delen met hun DR- 
collega’s van de serie 112. De 114-en rijden 
voornamelijk treinen rond hun Heimat Ham¬ 
burg, maar met Interregiotreinen bezoeken ze 
regelmatig het Ruhrgebiet. ’s Zomers brengen 
de locomotieven autoslaaptreinen naar het zui¬ 
den van Duitsland. 

Serie 103.1 

De trotse 103 vormt nog steeds de belang¬ 
rijkste trekkracht voor Intercitytreinen. Haar 
werkgebied omvat ruwweg de Intercity lijnen 
Hamburg - Ruhrgebiet - Basel, Hannover - 
Ruhrgebiet - München (via Stuttgart) en Ruhr¬ 
gebiet - Frankfurt/Main - Würzbuig - Mün¬ 


chen. Met de indienststelling van de nieuwe ho¬ 
gesnelheidslijn tussen Hannover en Würzburg 
is een deel van de taken tussen Hamburg en 
Zuid-Duitsland overgenomen door de 120.1. 
De daardoor vrijgekomen 103-en hebben in het 
trekken van een deel van de Interregiotreinen 
een nieuwe taak gekregen. 

Anno 1992 is merkbaar dat 21 jaar toppresta¬ 
ties, met gemiddeld 1200 km per dag, de loco¬ 
motieven niet onberoerd hebben gelaten. Ze 
moeten wat vaker naar de werkplaats als gevolg 
van meer storingen en zien er ook wat aange¬ 
slagen uit: roestig en vol builen en blutsen, 
voornamelijk door aanrijdingen (ofwel: aan- 
vliegingen) met vogels. Door verwijdering van 
schortplaten en bufferomkleding is de 103 wat 
van haar allure kwijtgeraakt. Desondanks blijft 
het een indrukwekkende verschijning. 

Meersysteemlocs (181.0,181.2 en 184) 

Van de meersysteemlocomotieven is de inzet 
nauwelijks gewijzigd. De drie overgebleven ex- 
Europalocomotieven (serie 184) zijn te vinden 
tussen Ehrang (bij Trier) en Apach (nabij de 
Franse grens), in hoofdzaak voor goederentrei¬ 
nen. De kans daadwerkelijk een 184 aan te tref¬ 
fen is niet bijster groot: storinggevoelig waren 
ze en dat zijn ze altijd gebleven... De overge¬ 
bleven oer-181-cn, dc 181 001 en 181 104, zet 


de DB praktisch niet meer in de normale dienst 
in. De dienstindelers hebben de machines gere¬ 
serveerd voor extra goederentreinen en militai¬ 
re transporten rondom Saarbrükken. Echter, 
ook deze prototypen voelen zich meer thuis in 
de werkplaats dan op de baan. 

De 25 exemplaren van de serie 181.2 doen 
dienst op de naar Frankrijk en Luxemburg lei¬ 
dende (geëlektrificeerde) spoorlijnen. De be¬ 
langrijkste keerpunten in Duitsland vormen Ko- 
blenz, Heidelberg, Frankfurt, Stuttgart en uiter¬ 
aard Saarbrücken, waar alle tweesysteemlocs 
door de jaren heen gehuisvest zijn. 

Serie 120.1 

De locomotieven van de serie de 120.1 zijn 
al op meer plaatsen te zien dan op de stamlijn 
Hamburg - Fulda - München. Ze zijn daar 
voornamelijk te vinden voor Inter- en Eurocity- 
treinen. 

Met enige regelmaat zijn de nieuwelingen 
ook in het Ruhrgebiet te zien. ’s Nachts worden 
ze ingezet in de goederendienst. Hierbij rijden 
ze onder andere de snelle (160 km/h) goederen¬ 
treinen die van Neubaustrecke gebruik maken. 

Serie 151 

De krachtpatsers van de serie 151 zijn op de 
meeste lijnen van het Duitse spoorwegnet te 
vinden. Ronduit spectaculair is hun inzet voor 
de ertstreinen tussen Hamburg (Hansaport) en 
Braunschweig, waar ze in dubbeltractie 5400 
ton aan de haak hebben. Zeker ook de moeite 
waard (en dichterbij) is hun inzet voor de erts¬ 
treinen van Venlo naar Dillingen. 

In het algemeen zijn ze te zien voor zware 
goederentreinen, maar ook lichtere, snelle goe¬ 
derentreinen behoren tot hun takenpakket. Bij 
uitzondering trekken ze ook reizigerstreinen, 
voornamelijk om losse ritten uit te sparen. 

De DB anno 1992 biedt bij de elektrische lo¬ 
comotieven voor elck wat wils. Hoewel grote 
series als de 110, 140 en 141 hun stempel druk¬ 
ken op het totaalbeeld van het spoorwegbedrijf, 
blijft afwisseling troef, ook binnen de verschil¬ 
lende series. Kleurstellingen, afwijkende onder- 
series, verschil in treinsoorten en last but not 
least de afwisselende landschappen zullen niet 
alleen de specialisten blijven boeien. De geva¬ 
rieerde aanblik die het Duitse E-loc-park ons 
biedt, krijgt met de komst van gehuurde DR- 
machines nog eens een extra dimensie. □ 




Ooit de veelbelovende Europaloc, nu een zorgenkindje van de DB: de serie 184. Met een goe 
derentrein Apach - Trier passeerde de 184 001-6 op 25 juli 1988 Palzem. Foto: Richard Latten. 
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Algemene Ledenvergadering 

In aansluiting op de aankondiging van de 
Algemene Ledenvergadering in OdR 1992-1, 
blz. 29, kan worden meegedeeld dat door 
het Hoofdbestuur als bestuurslid de heer 
K.C. Schuyt te Santpoort wordt voorgedragen. 

Excursie naar Polen en Berlijn 

Voor de vijftiendaagse reis (15 tot en met 30 
mei) naar Dresden, Kraków, Wroclaw en Ber¬ 
lijn is nog een aantal plaatsen beschikbaar. 
Mocht u nog niet beslist hebben mee te gaan, 
dan kunt u zich nog aanmelden tot 25 maart a.s. 
Voor de wijze van aanmelding verwijzen wij u 
naar Op de Rails 1992-1, blz. 30. 

De reis omvat de volgende programma¬ 
onderdelen: 

1. dagrondrit te Dresden met diverse muse- 
umvervoermiddelen (waaronder de „Grote 
Hecht” en Schwebeseilbahn) en lunch; 

2. bezoek van de smalspoorlijnen van Zittau 
en de tram van Görlitz; 

3. tramexcursie en stadswandeling door het 
Middeleeuwse Kraków, alsmede verken¬ 
ning met de „Poolse NMVB” van de regio 
Katowice; 

4. PKP-jubileumactiviteiten in Wroclaw: ten- 
toonsteling, parade, stoomrit in de regio 
(onder voorbehoud) en stoomrit (!) 
Wroclaw - Dresden; 

5. Berlijn en omgeving: excursietramrit, be¬ 
zoeken RAW Schöneweide en S-Bahn-Be- 
triebswerk (onder voorbehoud), vernieu¬ 
wing infrastructuur S- en U-Bahn, bezoek 
trambedrijf Brandenburg (met buitenlijn 
naar Plaue); voldoende vrije tijd voor eigen 
verkenningen, zoals Potsdam, Schöneiche, 
Strausberg (dagkaarten worden ter beschik¬ 
king gesteld). 

Bent u nog niet eerder met ons op reis ge¬ 
weest? Dan is dit de gelegenheid om voor een 
zeer redelijke prijs kennis te maken met een 
veelvoud aan „railcultuur” in een gezellige 
NVBS-ambiance! 

Bibliotheek 

De catalogus van de Bibliotheek is gereed. 
Hiermee is een overzicht beschikbaar van alle 
in de NVBS-Bibliotheek aanwezige boeken, 
tijdschriften en jaarverslagen (voor zover in het 
geautomatiseerde bestand opgenomen). De 
boeken zijn op signatuur (aanduiding van de 
plaats in de Bibliotheek) gesorteerd. Achterin is 
bovendien een auteursregister opgenomen met 
verwijzingen naar de signaturen. 

De catalogus is te koop in de Bibliotheek op 
de bezoekavonden en bij het Documentatie- 
bureau te Leiden. De prijs bedraagt afgehaald 
ƒ 27,50, per post ƒ 32 (over te maken op post¬ 
girorekening 9080 ten name van het Documen- 
tatiebureau NVBS te Leiden onder vermelding 
van bestelnummer 135-18). 

Redactie 

Per 1 februari is tot de redactie toegetreden 
de heer J. van der Meer. Hij zal zich over het 
verenigingsnieuws, inclusief de agenda, gaan 
ontfermen. Vanaf heden dienen alle berichten 
die onder deze rubriek worden geplaatst, te 


worden gezonden naar de heer Van der Meer, 
Botreep 436, 3192 PG Hoogvliet. Zijn tele¬ 
foonnummer luidt (010) 4166510. 

Ledenmutaties 

Kandidaatleden: 

111020 J. Ploeger, Breukelen 
111021 C.R.J. Laqueuille, Den Haag 
115025 W. Bleumink, Oldenzaal 
116025 J.M. Broest, Amstelveen 
123063 A.J. van Gent, Dalen 
124076 W.F. Muller, Eindhoven 
126075 H.J.P. Sleegers, Veldhoven 
127080 R.J. Scheele, Hulst 
128052 M. van Leeuwen, Gouda 
128053 J.H.P. Johanns, Herkenbosch 
128054 F.M. den Brok, Den Bosch 
129069 H. Nekkers, Purmerend 
130102 J. Roos, Rotterdam 
131072 R. Martin, Marseille (Frankrijk) 

131073 J.H. Roos, Almere 
132076 P.W. van Leeuwen, Arnhem 
133072 F. Neuteboom, Apeldoorn 
133073 J. Bosch, Hilversum 
134073 A.F. van den Berg, Heerlen 
134074 R.A.M. Hoge, Amsterdam 
134075 J.L. Markvoort, Hummelo 
136080 G.J. Karssenberg, Dieren 
137075 T. Tsujino, Amsterdam 
138085 J. van der Graaf, Maarssen 
138086 R. Meulie, Castricum 
139075 F. Meijer, Leersum 
139076 C. de Jong, Rotterdam 
140094 M. Papelard, Huizen (NH) 

141066 C.B.A. Bijnsdorp, Zoetermeer 
141067 P.H. Vree, Maasdam 
143081 J. Jasper, Leiden 
143082 P.P.W. Stroekxs, Goor 
143083 H.J.T. de Groen, Voorschoten 
144133 W.R. Meijerink, Alkmaar 
144134 W.A.M. Robben, Oisterwijk 
144135 G.W. Holst, Rotterdam 
145161 G.A. Caneel, Deventer 
146227 J.W.H. Hufen, Bosch en Duin 
147262 F.C. Gruijs, Alkmaar 
147263 P.F.M. Haagen, Den Haag 
147264 R.M.G. Stevense, Hoofddorp 
147265 C.F. Timmer, Emmen 
147266 C.D. Jalink, Bodegraven 
148294 W. Strabbing, Drachten 
148295 R. Tweehuysen, Amsterdam 
149241 J.J. Berkhout, Diemen 
149242 E.P. Schoonhoven, Enkhuizen 
150260 G.J. Pott, Baarn 
150261 M.A. Potter, Amersfoort 
150262 P.F.M. Dammers, Haarlem 
151281 L.H.G. Beurskens, Tegelen 
151282 H. Koopmans, Waalre 
151283 C. Maas, Tilburg 
152248 H.E. van Doom, Heerhugowaard 
153259 H.J. Steeger, Kevelaer (Duitsland) 
154250 R. Giskes, Deventer 
154251 H.A.M. van Emmerik, Windhoven 
154252 R.P.W.J. van Uden, Vleuten 
155225 B. Gordeau, Leidschendam 
155226 J. de Jonge, Venlo 
155227 G. Mathur, Londen (Engeland) 

156232 F.A. van der Sloot, Den Haag 
156233 R. Koppendraaier, Amstelveen 
156234 H.R.G. van der Want, Huissen 
156235 N.I. van Kessel, Heemskerk 
156236 P.C. Mulder, Sassenheim 


156237 A. Noort, Oegstgeest 

157207 D. Klinghagen, Weener (Duitsland) 

157208 R.H. Evers, Rijswijk (ZH) 

161122 R. Reekers, Schiedam 

162103 L.C. van der Helm, Woerden 

162104 J.J. Snippe, Zwolle 

163104 W.P.H. Bmnenberg, Nijmegen 

164099 G. Heil, Amsterdam 

164100 R. Weeber, Rozenburg 

165079 J. Broek, Haarlem 

165080 W.A. Verver, Rotterdam 

166094 C. den Ouden jr, Ouderkerk a/d IJssel 

166095 B. Schotanus, Delft 

167074 H. Klomp, Maarssen 

167075 M.G.C. Cremer, Eygelshoven 

168061 P. Wemelsfelder, Meppel 

169071 A. van der Donk, Roosendaal 

170071 J. Tiegelaar, Wageningen 

170072 M.J. Vermeulen, Aalsmeer 

170073 H. Kuiper, Hengelo (Ov) 

170074 A.X. Krabbenbos, Maasland 
170075 G. Poulussen, Naarden 
171046 M. de Groot, Leiden 
172032 C. Vermeulen, Aalsmeer 
172033 I. van Schaik, Westerhoven 
173037 M. Halfwerk, Deventer 
174017 B.J. Bonhoff, Monnickendam 
177007 M. Veltkamp, Wageningen 
178008 A.L. Bonhoff, Monnickendam 
178009 D. Plukkel, Enkhuizen 
179005 W.J.F.M. Haalmeijer, 

Hoek van Holland 
180006 J.J. van der Mark, Alkmaar 
444019 P. van Gisbergen, Arnhem 
450262 M.P.R. Dammers, Haarlem 
472031 R.P. van Gorsel, Nieuwegein 

Nieuwe begunstigers: 

880084 W. van Sorge, Nijkerk 
880334 Travers Morgan Railways, 

East Grinstead (Engeland) 

880335 Beaulieu Real N.V., Kruishoutem 
(België) 

Overleden: 

In het vierde kwartaal 1991 is bericht van over¬ 
lijden ontvangen van de volgende leden: 

100206 ir. P.H. Bosboom, Naarden 
100346 E.P. Beversen, Wassenaar 
100703 J.W. de Constant Rebecque, Ulvenhout 
100879 J. Das, Ede (Gld) 

101380 R.E. Tuininga, Groningen 
101566 H.R. Velthorst, Amsterdam 
113010 J.C. Groen, Den Haag 
137006 J.R. Cook, Surbiton (Engeland) 

144007 G.J. Uhl, Sassenheim 
156218 T.H. van der Meulen, Nuenen 

Opzegging lidmaatschap: 

Per 31 december 1991 hebben 111 leden en 
2 begunstigers hun lidmaatschap opgezegd. 

Ledental: 

Het aantal leden van de NVBS bedroeg per 
31 december 1991 (met tussen haakjes de stand 
per 31 december 1990): 

5533 (5413) gewone leden 

35 (49) adspirantleden 

20 (13) juniorleden 

25 (25) gezinsleden 

23 (14) buitengewone leden 

Per saldo een toename met 122 leden. 

Verder waren er 111 (109) begunstigers. 
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Agenda 


Maart 

13 - Afd. Amsterdam. „Trams in de Siberische 
sneeuw en onder de Australische palmen”, 
treinreis per dia van de Oekraine via de 
Baltische staten naar Moskou en verder via 
de Transsiberische spoorlijn naar China. 
Daarna naar Australië en Nieuw-Zeeland. 
Reisleider: Jan Jaap Carels. Gebouw Wes- 
terwijk, Adm. de Ruyterweg 150; 20 uur. 

13-Sectie Zeeland. „Terugblik 1991”. John 
Krijgsman kijkt door middel van zijn dia’s 
terug op zaken die in het voorbije jaar op 
spoor- en tramgebied de aandacht trokken. 
Zeeuwse Bibliotheek, Kousteensedijk 7, 
Middelburg; 19.45 uur. 

13-Sectie Zuid-Limburg. „British Rail 
steaming through the fifties and sixties”. 
Hans van Poll toont uit zijn collectie dia’s 
uit de tijd dat bij de BR nog volop met 
stoom werd gereden. Café Steuns, Stations- 
dwarsstraat 8, Sittard; 20 uur. 

16 - Afd. Modelbouw. Rij- en praatavond. 

Amerongenstraat 1, Den Haag; 20 uur. 

17 - Afd. ’t Gooi. „Kijk op treinen en trams in 

Vo(o)gelvlucht”, diaprogramma door 
A.M. Voogel. MVH-zolder, Geuzen¬ 
weg 84, Hilversum; 20 uur. 

18 - Afd. Oost Brabant. „De moderne tram 

van lagevloertram tot semimetro”, diapro¬ 
gramma van Frits van der Gragt, waarin hij 
laat zien dat de ontwikkeling van de mo¬ 
derne tram al voor de oorlog begon. Trafal- 
gar Pub, Dommelstraat 21, Eindhoven; 
20 uur. 

18 - Afd. Rijnland. „Stoom in Zuid-Afrika”. 
Michiel Krans geeft ons door middel van 
dia’s en films een sfeervolle indruk van 
hoe het ooit was. NZH-zaal, Rijnsburger- 
weg 1, Leiden; 20 uur. 

18- Afd. Zwolle. „Spoor en stoom in Zuid- 
Amerika”, impressies uit Suriname en Pa¬ 
raguay door C. de Vos. Gebouw Westerha- 
ven, Westerlaan 1; 20 uur. 

18 - Sectie Twente. „De NMBS in de periode 
1975-1990”, lezing van M.C.J. Broos, 
waarbij de verschillende tractie vormen en 
veranderingen in de infrastructuur aandacht 
krijgen. Zaal „Gunia” in het NS-station En¬ 
schede; 19.45 uur. 

19- Afd. Delft. „De Rhatische Bahn”, dia’s 
over een van Zwitserlands bekendste 
spoorwegmaatschappijen met stoomlocs en 
Krokodillen. Presentatie: Dirk ten Groten¬ 
huis. Trefcentrum, Zaal IE, Phoenixstraat 
66; 20 uur. 

19-Afd. Kennemerland. „Van KSW tot 
M8C”, diapresentatie door F.J. Firet, met 
een overzicht van de naoorlogse ontwikke¬ 
ling op tramgebied, vooral in Duitsland. 
Lokaal „de Museumpost” op het midden- 
perron van het NS-station Haarlem; 20 uur. 

20 - Afd. Oost. „Met de NVBS naar de voet 
van de Himalaya”, dia’s van C. de Vos. 
Schaapsdrift 26, Arnhem; 20 uur. 

20 - Sectie West-Brabant. „DB + DR (Die 

Bahn und Der Rest”), dia’s van John 
Krijgsman over het treinverkeer tussen 
Oost- en West-Duitsland in de periode 
1984-1991. Zaal De Poelewei, Mgr. de 
Vetstraat 2, Breda; 20 uur. 

21 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 


23 - Afd. Den Haag. „DB + DR (Die Bahn und 

Der Rest)”, dia’s van John Krijgsman over 
het treinverkeer tussen Oost- en West- 
Duitsland in de periode 1984-1991. Hele- 
nastraat 8; 20 uur. 

24 - Sectie Hart van Brabant. „Spoorse zaken 

met Jan, deel 3”. Jan de Jongh over het 
spoor dat geen materieel is. Kantine Til- 
burgsche Waterleiding Mij, ingang Regen- 
boogstraat, Tilburg; 20 uur. 

26 - Afd. Rotterdam. „De laatste jaren van de 
interlokale tram in Nederland”, 16 mm- 
films uit de verzameling van wijlen 
J. Esser. Het deskundige commentaar is 
van Jan Voerman. We zien onder andere de 
EDS, DSM, NTM, GoTM, GTW en de 
RTM. Hotel Central, Kruiskade 12; 20 uur. 

28 - Afd. Noord. „Het goederenvervoer in het 
Noorden”, diaprogramma van L.E. v.d. 
Ley. Wegonderhoudsgebouw Leeuwarden; 
13.30 uur. 

30-Afd. Den Haag. „Het NVBS-excursiewe- 
zen”. Martin Bos, coördinator van het 
NVBS-excursiebureau, vertelt over wat er 
komt kijken bij het organiseren van een ex¬ 
cursie. Diverse leden tonen op dia’s bele¬ 
venissen bij excursies. Helenastraat 8; 
20 uur. 

30-Afd. Modelbouw. Extra thema-avond. 
Goederenvervoer per spoor in al zijn kleur¬ 
rijke varianten, van veewagen tot unit- 
cargo. Amerongenstraat 1, Den Haag; 
20 uur. 

31 - Afd. Noord-Holland Noord. „Meterspoor 
in Frankrijk”, een geluidsfilmprogramma 
van O. Schouwstra. Onder andere stoom in 
de Ardèche, dieseltractie op Nice - Digne 
en elektrisch door de Pyreneeën. Zaal de 
Swan, Middenweg 178, Heerhugowaard; 
20 uur. 

April 

3 - Afd. Oost, Secties Apeldoorn en Twente. 

Gezamenlijke avond. „Kijk op treinen en 
trams in Vo(o)gelvlucht”, dia’s van 
A.M. Voogel van spoor- en tramwegen in 
Nederland, België, Duitsland en Oosten¬ 
rijk. SSVZ-Ontspanningslokaal, Haven¬ 
straat 4, Zutphen; 20 uur. 

3 - Sectie Zeeland. „Jubileumstoom in vol be¬ 
drijf’, geluidsfilms van de heer Rozendaal 
over België in 1985, NS-150 in 1989 en de 
„Great Western Railway” in 1985 tussen 
Swindon en Gloucester. Zeeuwse Biblio¬ 


theek, Kousteensedijk 7, Middelburg; 
19.45 uur. 

4 - Documentatiebureau. Verkoopmiddag. 

Apollolaan 410a, Leiden; 12-16 uur. 

4 -Sectie Vlaanderen-Kust. Praatmiddag. 
„de Londres”, ’t Zand 15, Brugge; 
14.30 uur. 

6 -Afd. Utrecht. „Jaaroverzicht 1991”. Het 
RTA presenteert films over de belangrijk¬ 
ste gebeurtenissen bij binnen- en buiten¬ 
landse spoor- en trambedrijven. „Ons Ei¬ 
land”, Marco Pololaan 2; 19.45 uur. 

De Bibliotheek, Rachmaninoffplantsoen 
60, is geopend van 18.30 tot 19.30 uur. 

6 - Afd. Modelbouw. „Zelf ge- en verbouwde 
trams en treinen op LGB-basis”, met J. Of- 
ferman en G.H. de Kinkelder. Amerongen¬ 
straat 1, Den Haag; 20 uur. 

9 -Afd. Rotterdam. „Zwitserland van adhe¬ 

sie tot tandrad”, diaprogramma van 
A.M. Voogel met een groot aantal typisch 
Zwitserse bedrijven in overvloeiprojectie. 
We zien onder andere de AOMC, BOB, 
BAM, BRB en MOB. Hotel Central, Kruis¬ 
kade 12; 20 uur. 

10 - Afd. Amsterdam. „Gevarieerd RTA-film- 

programma”, met de aankomst van de tus¬ 
senstukken voor gelede trams van het 
GVB, 100 jaar Zweedse Bergslagemas 
spoorweg, opgeheven trambedrijven in 
West-Duitsland, Britse tramgeschiedenis, 
afscheid tram in Kpbenhavn in 1972 en rit¬ 
ten met SHM-materieel op de lijn Gronin¬ 
gen - Drachten. Gebouw Westerwijk, 
Adm. de Ruyterweg 150; 20 uur. 

10 - Sectie Zuid-Limburg. „Tussen Dollard en 

Rijn”. E.J.A. Heusinkveld vertoont dia’s 
van de privéspoorlijnen Hümmlinger 
Kreisbahn, Meppen-Haselüner Eisenbahn, 
Ahaus-Alstatter Eisenbahn, Bentheimer Ei¬ 
senbahn en de Nordstrecke van de Westfa- 
lische Eisenbahn. Café Steuns, Stations- 
dwarsstraat 8, Sittard; 20 uur. 

11 - Excursie Leeuwarden - Stiens. Zie OdR 

1992-1, blz. 29. 

11 - Algemene Ledenvergadering te Leeu¬ 
warden. Zie OdR 1992-1, blz. 29. 

13-Afd. Den Haag. „Het NVBS-jubileum, 
een terugblik”, beelden van diverse evene¬ 
menten bij het zestigjarige bestaan van de 
NVBS in 1991, waaronder „Tram ’91”, 
„Stoom ’91. Frits van der Gragt vertelt 
over de organisatie van deze evenementen. 
Helenastraat 8; 20 uur. 


* 


TOERKOOP 


Postbus 306,3830 AJ Leusden 
De Komenij 6, Lcusdcn 
(winkelcentrum „Hamershof’) 
Telefoon: (033) 941942 


Reisburo Leusden 
Holiday Feeling 


* Gespecialiseerd in voordelig geprijsde losse 
vliegtickets 

* Verzorgt individuele vakantiereizen voor 
trein- en tramfans over de gehele wereld 

* Veel kennis en ervaring beschikbaar 

* Vraag een boekingsformulier aan! 


Reisburo voor alle vakantie-, zaken- en groepsreizen 
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Bestelwijze 


Bestelling per post door per artikel het bedrag over te 
maken op postgirorekening 9080 t.n.v. Documenta- 
tiebureau NVBS te Leiden onder vermelding van: be- 
stelnummer(s), titel(s) * en lidmaatschapsnummer. 
Elke betaling vanaf een buitenlandse bank- of giro¬ 
dienst moet met ƒ11,— verhoogd worden in verband 
met incassokosten. 

Vragen en klachten 

Klachten niet eerder dan vijf weken na datum over¬ 
schrijving. Schriftelijk: Documentatiebureau NVBS, 
Postbus 777, 2300 AT Leiden; telefonisch: alleen tij¬ 
dens openingstijden (zie hierna): (071) 315468. 

Opening verkoopruimte 

De verkoopruimte is toegankelijk voor leden op ver¬ 
toon van een bewijs van lidmaatschap. De ruimte is 
gevestigd op de begane grond van het flatgebouw op 
de hoek Brahmslaan/Apollolaan 410a Leiden, ingang: 
souterrain Brahmslaan (geen postadres) en is van 
12.00 tot 16.00 uur geopend op de zaterdagen: 
21 maart, 4 en 18 april. 

Zojuist verschenen 

E-locs NS serie 1000, door H. Bouman. 112 blz. A4, 
rijk geïll. in z/w en kl. Uitg. Stichting Rail Publica¬ 
ties. Best.nr. 195-10 ƒ 75,— 

De Stoomtram Vaals - Maastricht, door H. Schreu- 
ders. In herdruk verschenen. 84 blz. 20x20 cm, 
90 z/w foto’s. Uitg. Deboektant. 

Best.nr. 14-45 ƒ 34,90 

Die elektrische und Dieseltriebfahrzeuge schweize- 
rischer Eisenbahnen: Spiez - Frütigen Bahn (die 
früheren Lokomotiven der BLS), door C. Jeanmai- 
re. 352 blz. A4, 750 foto’s, tek en krtn. Uitg. Verlag 
Eisenbahn. Best.nr. 42-59 ƒ 124,45 
Eisenbahnreviere Thüringer Wald, door Grüber en 
Beyer. 154 blz. 22x25 cm, 24 kl en 106 z/w foto’s. 
Uitg. Transpress. Best.nr. 280-435 ƒ 34,60 
Eisenbahn Ingenieur Kalender 1992. 466 blz. 
14,5x21 cm, ca. 100 afb. Uitg. VDEI. 

Best.nr. 280-434 ƒ 46,20 

Bahn im Bild 81: die Rudolphsbahn I. 96 blz. A5, 
ca. 90 foto’s. Uitg. Pospischill. 

Best.nr. 85-102 ƒ28,80 

Schmalspurbahnen nr. 11. 80 blz. 17x24 cm, 151 
foto’s in kl en z/w. Uitg. Zeunert. 

Best.nr. 46-SB11 ƒ 32,50 

Nog verkrijgbaar 

De rijtuigen van de Nederlandse Stoomtramwe¬ 
gen; aanvullingen en verbeteringen, door A. Dij¬ 
kers. Supplement op deel 15 van de NVBS boeken- 
reeks. 57 blz. eenzijdig bedrukt 21,5x28 cm, 42 tek. 
en 32 plattegronden. Uitg. NVBS. 

Best.nr. 332-2 ƒ 14,— 

Historische geluidsopnamen van RTM-trams. Op 

CD uitgebracht. Totale tijdsduur circa 70 minuten. 
Samenstelling en produktie H. van der Most i.s.m. 
Publicatiefonds 1602. 

Best.nr. 303-CD afgehaald ƒ 25,—, per post ƒ 31,— 
Benelux Rail 6, door M. Vleugels. Veelzijdige kijk 
op de spoorwegen in de Benelux 1988-’89. Tekst in 
Nederlandse en Franse taal. 125 blz. 17,5x25 cm, 
30 kl en ca. 200 z/w foto’s, 10 krtn. Uitg. ’t Nijvere 
Lezerke. Best.nr. 14-47 ƒ 42,50 
Sporen door Apeldoorn, door J. Kok. De ontwikke¬ 
ling van het verkeer over rails in centraal-Nederland. 
192 blz. 17,5x25,5 cm, 185 z/w foto’s, 3 krtn. Uitg. 
Van der Peyl-Kruiningen. Best.nr. 134-2 ƒ 27,50 
Voor uw vakantie: zwart/witkaarten van de En¬ 
gelse uitgever Quail Map Company: 

New York railway map. Best.nr. 214-03 ƒ 6,75 
Barcelona transport maps. Best.nr. 214-31 ƒ 5,60 
San Francisco transport maps. 

Best.nr. 214-32 ƒ5,— 
Best.nr. 214-33 ƒ 6,75 



Greece railway map. Best.nr. 214-35 ƒ 6,75 

Hamburg railway and tracks map. 

Best.nr. 214-36 ƒ 6,75 

China. Hong Kong, Korea, Mongolia, Taiwan. 

Best.nr. 214-37 ƒ 7,50 
Czechoslovakia railway map. 

Best.nr. 214-51 ƒ10,— 
Albania railway map (in vierkleurendruk, met vroe¬ 
gere en huidige spoorwegnet). 

Best.nr. 214-52 ƒ 12,50 
London Transport railway track map, 4e herziene 
uitgave (in vierkleurendruk, complete net van Lon¬ 
don Transport Underground en Docklands Light Rail¬ 
way). Best.nr. 214-54 ƒ 8,— 

Videobanden 

Railjournaal 1991. Een gevarieerd filmverslag van 
de Nederlandse Spoorwegen in 1991 af gewisseld met 
stoombeelden. Alleen in VHS-uitvoering. Uitg. Stich¬ 
ting Rail Art. 

Best.nr. 8-3 afgehaald ƒ 98,—, per post ƒ 104,— 
Indonesië - het laatste stoomparadijs. Een in 1974 
vervaardigde 16 mm-film over de stoomtractie op 
Java en Sumatra. Alleen in VHS-uitvoering. Speel- 
duur: 45 min. Uitg. Stichting Rail Art. 

Best.nr. 8-4 afgehaald ƒ 89,—, per post ƒ 95,— 
Dampf zu Ulbricht’s Zeiten I. Stoombeelden uit de 
DDR in de jaren zestig, door Ton Pruissen. Rond 
twee derde betreft smalspoor. Alleen in VHS-uitvoe¬ 
ring. Speelduur: 51 min. Uitg. Stichting Rail Art. 
Best.nr. 8-5 afgehaald ƒ 90,—, per post ƒ 96,— 






Nederland 

24 april. SSN-stoomrit Utrecht - Amsterdam 
- Zoetermeer (besloten rit voor Floriade; onder 
voorbehoud). 

25 april. SSN-stoomrit Amersfoort - Gouda - 
Zoetermeer (besloten rit voor Floriade; onder 
voorbehoud). 

30 april. Pendelritten VSM Beekbergen - Eer¬ 
beek. 

België 

30 maart t/m 5 april. Openstelling museumbe- 
waarplaats Leuven, op werkdagen van 9- 
16 uur, in het weekeinde van 9-18 uur. 
Informatie: NMBS, tel. (0932) 25252036. 

27 t/m 29 april. Congres Eurospeed te Brussel, 
met expositie van hogesnelheidstreinen te 
Schaarbeek. Informatie: zie boven. 

I t/m 3 mei. Open-Deurdagen van de NMVB- 
stelplaats Grimbergen, expositie van historische 
trams. Informatie: Pro Tram, tel. (0932) 
22694579 

Duitsland 

II april. Grote stoomrit van de DB-Direktion 
Köln. Informatie: tel. (0949) 2211412331. 

19 april-27 september. Op zon- en feestdagen 
stoomritten Selfkantbahn Gillrath - Schierwal- 
denrath. Gillrath v. 11.15, 13.00, 14.40, 16.10, 
17.30. Ritduur 23 minuten. 

17-20 april. Laatste mogelijkheid van Plan- 
dampf Berlin - Magdeburg. Informatie: 
K. Wilmsmeyer. Lichtefelder Weg 33, W-4444 
Bad Bentheim. 

30 april. Stoomrit Hamburg - Bad Harzburg 
en terug met loc 41 271. Informatie: DB Ham¬ 
burg tel. (0949) 4039182614. 


Railléssen- 


i 


onmisbaar voor uw treinreis naar Frankrijk: 

Taschenfahrplan „Rail France' 


JEURDESTRNNS 
KÜRSBUCB TMET4BLE 



bevat alle treinen, alle baanvakken en een 
lijst van hotels in de nabijheid van stations. 
Ideaal voor de planning van uw reis en voor 
de reis zelf! 

1008 bladzijden, zakformaat, SFr 36,— 

(exemplaren van de zomeruitgave 1991 nog 
voor SFr 12,— leverbaar!) 

SBB-Verkaufstelle für auslandische 
Kursbücher Postfach 43, CH-9001 St. Gal¬ 
len, die Schweiz tel. (09) 41 71 226180 - 
fax (09) 41 71 234326 


DDR-smalspoor 1986-1990 

De vroegere DDR oefende door de jaren 
heen een grote aantrekkingskracht uit op 
veel westerse stoomliefhebbers. Hoewel dit 
oorspronkelijk streng verboden was, maak¬ 
ten wij in de periode van 1986 tot 1990 veel 
opnamen van de smalspoorlijnen in de Harz, 
rond Dresden en vanuit Zittau. 

Onze kleine camera registreerde de toen 
nog in vol bedrijf zijnde smalspoorlijnen, 
waarbij het zo typerende rolbokkenvervoer 
ruime aandacht krijgt. 

Onder meer tonen wij de Mallet-locomotie- 
ven van de Harzquerbahn, een personen¬ 
trein getrokken door loc 99 6102 en de 
Meyer-locomotieven op de lijnen van 
Oschatz en Wolkenstein. 

Deze videoband is voorzien van kort en 
bondig Nederlands commentaar en het ge¬ 
luid is in stereo opgenomen. 

Veel materiaal is reeds verdwenen of dreigt 
te verdwijnen, zodat de op deze band vast¬ 
gelegde beelden onmisbaar zijn voor de 
ware stoomliefhebber. 

Met een speelduur van 70 minuten wordt u 
door het oog van een liefhebber meege¬ 
voerd tijdens de vele ritten en werkzaamhe¬ 
den. De introductieprijs is slechts ƒ 79,50. 
Na ontvangst van een bank- of girocheque, 
dan wel betaling op postgirorekening 
2933735 volgt per omgaande franco leve- 
ring. Vermeld bij bestelling vooral duide¬ 
lijk VHS of Bèta en naam en adres. 


<D 


Groenendal Video Groep 
Bleumerweg 2 
1901 MJ Castricum 


Berlin S-Bahn. 
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